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Vorwort. 

Die  Donaustraße  als  l^rohleminhalt  eines  zentral- 
europäisch  - balkanisch  - orientalischen  Großschiffahrtsweg'es 
ist  durch  den  Weltkrieg  zu  einer  Aktualität  emporgetrageu 
worden,  die  sie  zu  keinem  Zeitpunkte  der  Geschiehte  auch 
nur  annähernd  besessen  hat.  Die  große  Fülle  von  Fragen- 
komplexen, die  sich  um  ein  so  umfassendes,  kontinental- 
wirtschaftlich und  -politisch  gleich  bedeutsames  Thema  grup- 
pieren, haben,  von  den  Zeitereignissen  befruchtet,  den  Boden 
geschaffen,  aus  dem  eine  kaum  zu  übersehende  Donau- 
literatur erwachsen  konnte,  in  der  die  Probleme  in  allen 
erdenklichen  Beziehungen  erörtert  worden  sind. 

Wenn  gleichwohl  in  den  nachfolgenden  Ausführungen 
der  Versuch  gemacht  wird,  zu  diesem  Gegenstände  Stellung 
zu  nehmen,  so  geschieht  das  nicht  in  der  Absicht,  bekannte 
und  häufig  wiederkehrende  Gesichtspunkte  in  eigener  Form- 
gebung darzustellen,  auch  nicht  in  dem  Verlangen,  neue 
Richtlinien  einer  künftigen  Entwicklung  aufzuzeigen.  Diese 
Auseinandersetzungen  verfolgen  vielmehr  den  Zweck,  in  die 
relativ  wenig  erforschten  wirtschaftlichen  Verkehrsgrund- 
lagen eines  Teilganzen  der  schiff.ahrtsinteressierten  Länder- 
gebiete hineinzuleuchten,  um  hier  einen  Bruchteil  der  inneren 
Kräfte  festzustellen,  die  für  alle  Verkehrsentwicklung,  die 
unentbehrliche  Voraussetzung  bilden,  und  die  in  jeder  der 
beteiligten  Volkswirtschaften  in  verschiedener  Stärke  wirk- 
sam sind. 

Die  Darlegungen,  die  sich  neuerdings  mit  der  Donau- 
frage beschäftigen,  sind  zumeist  aus  der  Einsicht  in  die 
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Ihizulänglichkcit  des  bestehenden  Schiffahrts/ustandes  dieses 
„neu  entdeckten“  Wasser\vet>es  entspnin'^en,  oder  aber  aus 
dem  Uiibefriedigtsein  über  die  im  Verlnältnis  zur  Strom- 
größe noch  wenig  bedeutenden  Verkehrsdimensionen ; ihre 
Mehrzahl  ist  von  der  in  der  Erkenntnis  des  ökonomischen 
Zeiterfordernisses  ruhenden  Ueberzeugung  getragen,  daß 
eine  Abänderung  des  Bestehenden  ebenso  möglich  wie  not- 
wendig ist,  und  darum  münden  sie  mehr  oder  weniger  in 
ein  Meer  von  Aufgaben,  Vorschlägen  und  Projekten,  die  im 


Interesse  der  weltwirtschaftlich  gerichteten  Ausgestaltung 
der  Donaustraße  zu  verwirklichen  sind. 

Hie  Aufstellung  oberster,  leitender  Prinzipien  fiir  den 
Ausbau  des  Plonauweges  und  ihre  Eihärtung  zu  realen  Eor- 
derungen  ist  ganz  gewiß  eine  wichtige  Vorbedingung  für 
die  Erreichung  so  weitgesteckter  Ziele,  und  nicht  minder 


ist  die  Schaffung  der  Einheit  des  ökonomischen  IX'nkens 
bedeutungsvoll,  die  die  Wasserstraße  als  ein  organisch- 
lebendiges  (ianze  zu  fassen  sucht.  Indessen  k.ann  und  darf 
sich  die  Beurteilung  der  Dinge  darin  allein  nicht  erschöpfen, 
es  genügt  nicht,  die  technischen,  nautischen,  rechtlichenj, 
politischen,  finanziellen,  tarif.arischen  und  sonstigen  tb-obleme 
allein  zu  erwägen  und  die  Wegrichtung  für  ihre  zweck- 
mäßigste Lösung  aufzuweisen;  daraus  allein  können  noch 
keine  positiven  .Anhaltspunkte  für  die  wirtschaftliche  Be- 
w'ertung  der  Wasserstraße  (auf  die  es  ja  letzten  Endes  an- 
kommt) und  für  die  Schätzung  der  mutmaßlichen  Verkehrs- 
gestaltung gewonnen  werden.  Um  dazu  zu  gelangen,  muß 
man  auch  — und  dies  vor  allen  Dingen  — den  Quellen 
nachspüren,  aus  denen  die  verkelirsbestimmenden  Wirt- 
schaftsenergien fließen,  also  den  elementaren  Faktoren,  die 
in  ihrer  Eigenart  das  wirtschaftliche  Leben  und  alle  seine 
Aeußerungen  bedingen.'  ' 

Gestützt  auf.  die  statistisch-empirische  Wirklichkeit  wi^l 
die  vorliegende  Arbeit  nach  dieser  Richtung  hin  einen  be- 
scheidenen Beitrag  liefern,  sie  ist  bestrebt,  unter  Berücksich- 


I 


tigung  auch  einiger  wichtiger  Allgemcinfragcn  der  Schiff- 
fahrt, die  wechselseitigen  Beziehungen  zwischen  dem  Donau- 
verkehr und  der  ungarischen  Industrie  aufzuhellen,  um  aus 
ihnen  erkennen  zu  können,  welche  sachlichen  Möglichkeiten 
sich  einer  Ausbreitung  und  Intensivierung  der  Schiffahrt 
von  dieser  Seite  her  eröffnen.  Alle  Bemühungen,  die  darauf 
abzielen,  die  latenten  Verkehrskräfte  der  I>onau  wirtschaft- 
lich nutzbar  zu  machen,  müssen  sich  ihrem  Wesen  nach 
auf  industrielle  Interessen  gründen,  denn  von  der  Industrie 
geht  der  Impuls  zu  aller  Verkehrssteigerung  aus,  sie  ist 
die  mächtige  Bewegerin  der  Massengüter,  ohne  die  der 
Wasserverkehr  niemals  eine  Belebung  erfahren  kann. 

ln  dieser  einfachen  Ueberlegimg  haben  die  nachfolgen- 
den Betrachtungen  ihren  eigentlichen  Entstehungsgrund;  die 
Beschränkung  auf  ein  Teilgebiet  der  zu  erörternden  Fragen, 
auf  die  industriellen  Interessen  Ungarns,  hat  ihre  Erklärung 
nicht  allein  in  der  Weite  des  Begriffsinhalten  (der  Industrie), 
auch  nicht  in  der  bloßen  Erwägung,  daß  es  sich  hierbei 
um  einen  integrierenden  Bestandteil  der  Volkswirtschaft  des- 
jenigen Landes  handelt,  das  hinsichtlich  der  Größe  des 
Uferbesitzes  an  erster  Stelle  steht.  Vielmehr  will  die  Be- 
grenzung der  Aufgabe  ihre  Berechtigung  herleiten  aus  der 
Maxime  des  praktischen  Lebens,  daß  den  Zielen  des  Ganzen 
am  besten  gedient  ist,  wenn  die  Einzelteile  auf  größtmögliche 
Verwirklichung  der  eigenen  Interessen  bedacht  sind.  Auch 
die  Donauschiffahrt  darf  nur  auf  eine  stärkere  Zukunfts- 
entwicklung rechnen,  wenn  jeder  der  Uferstaaten  in  der 
Nutzbarmachung  der  ökonomischen  Werte  seines  Strom- 
anteils sein  Bestes  zu  tun  bestrebt  ist. 


A.  Die  objektiven  Bedingungen  des  Donauverkehrs. 

1.  Die  Naturbedingungen. 

Die  elementar-naturalen  Grundlagen  der  Donauschiff- 
fahrt bilden  im  Hinblick  darauf,  daß  dieser  Gegenstand 
in  der  Fachliteratur  eine  so  vielseitige  Behandlung  ciiiliren 
hat,  nur  in  ihren  wesentlichsten  Momenten  das  Objekt 
unserer  Betrachtungen,  und  nur  insofern,  als  sie  für  das 
Verständnis  des  Ganzen  unserer  Darstellung  eine  unentbehr- 
liche Voraussetzung  sind. 

Die  einfachste,  naturgegebene  Beziehung  eines  Landes 
zur  Wasserstraße  liegt  in  dem  Stromanteil,  über  den  es 
verfügt,  bezw.  in  der  Länge  der  Uferlinie,  mit  welcher  der 
Strom  diesem  Lande  angehfirt.  Für  ilen  Grad  der  wirtschaft- 
lichen Brauchbarkeit  eines  Wasserweges  ist  cs  auch  nicht 
ohne  Bedeutung,  ob  ein  Anliegerstaat  einen  größeren  oder 
geringeren  Teil  der  Uferstreckc  sein  eigen  nennt  und  ebenso, 
an  welchem  Abschnitt  des  Stromlaiifes  er  gelegen  ist,  ob 
an  den  Quellen,  oh  am  Ober-,  Mittel-  oder  Unterlauf,  ob 
er  die  Mündungen  im  Besitz  hat  (>der  nicht.  Die  Donau 
mit  ihrer  von  Ulm  bis  Sulina  reichenden  schiffbaren  Länge 
von  2569  km  läßt  die  Wertverschiedenheit  des  Bcsitzanteils 
für  die  einzelnen  Uferländer  in  den  nachstehenden  Zahlen 
deutlich  zum  Ausdruck  kommen: 

Die  Uferlänge  der  Donau  beträgt  für  die  einzelnen! 
Staaten  (vor  dem  Kriege): 

Bayern  links  und  rechts  2 X 362  km  = 724  km  14,U',o 

Oesterreich  links  u.  rechts  2 X 346  km  = 692  km  13,4o,o 


— Q — 


Ungarn 

links 

941  km 

1649  km' 

32,1  o/o 

Serbien 

rechts 

rechts 

708  km 
327  km  = 

327  km 

6,3  0() 

Rumänien 

links 

867  km 

1307  km 

25,40  0 

Bulgarien 

rechts 

rechts 

440  km 
380  km  = 

380  km 

7,4  o/o 

Rußland 

links 

53  km  = 

53  km 

1 ,30  0 

5132  km  lüü,()"ü 

ln  den  Besitz  des  Donaudeltas  teilen  sich  Rußland  und 
Rumänien.  Ungarn  liegt  am  Mittellauf  der  Donau,  und  mit 
einer  Stromlänge  von  941  km  besitzt  es  den  größten  .Anteil 
an  dieser  bedeutenden  mitteleuropäischen  Verkehrsstraße; 
daraus  folgt  allein  schon^mit  einer  gewissen  Selbstverständ- 
lichkeit, daß  die  Donau  eine  hervorragende  Rolle  im  Ver- 
kehrsorganismus Ungarns  zu  spielen  berufen  ist. 

Die  primäre  Bedingung  für  die  Erfüllung  dieser  ökono- 
mischen Bestimmung  der  I>onaustraße  liegt  in  ihrer  natür- 
lichen Eignung  für  die  Zwecke  der  Schiffahrt,  also  in  der 
physischen  Beschaffenheit  des  Stromes  mit  allen  bezüglichen, 
den  Verkehr  beeinflussenden  Momenten.  Zu  ihnen  gehört 
in  erster  Reihe  die  qualitative  Brauchbarkeit  der 
Fahrrinne;  von  dieser  konnte  die  Budapester  Uonau- 
konferenz  vom  4.  September  1916  in  bezug  auf  die  un- 
garische D'onaustrecke  die  Feststellung  machen,  daß  im  all- 
gemeinen auf  diesem  Stromabschnitt  der  glatten  und  un- 
gehinderten Abwicklung  der  Schiffahrt  mit  2,0  m Tauchung 
(650  t Typ)  bei  Niedrigwasser  keine  erheblichen  Schwierig- 
keiten mehr  im  Wege  stehen.  Nur  auf  der  90  km  langen 
oberen  Donaustrecke  De\1eny  Gönyü  bestehen  auf  einer 
Länge  von  60  km  bei  niedrigstem  Wasserstande  gewisse 
Schwierigkeiten  für  die  Schiffahrt,  für  deren  Beseitigung 
seitens  der  ungarischen  Regierung  durch  ständige  Bagge- 
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rungsaibeiten  Sorge  getragen  wird.  Es  handelt  sich  hierbei 
um  ein  zeitlich  begrenztes  Hemmnis,  das  jedoch  an  der 
Tatsache  nichts  ändert,  daß  auf  dem  ungarischen  Donau- 
abschnitt von  D'eveny  bis  ümoldov.i  die  2,0  m tauchende 
Sdiiffahrt  als  gesichert  angesehen  werden  kann. 

Auch  die  so  viel  erörterte  K a t a r a k t e n s t r e c k e 
des  Eisernen  Tors  stellt,  objektiv  betrachtet,  nicht  in 
dem  Maße  ein  Verkehrshindernis  dar,  als  dies  gewöhnlich 
angenommen  wird.  Das  kann  schon  daraus  gefolgert  werden, 
daß  bereits  vor  dem  Kriege  der  Verkehr  am  Eisernen  Tor 
bei  weitem  nicht  den  Umfang  erreicht  hatte,  wie  er  der 
Aufnahme-  und  Leistungsfähigkeit  dieser  Stromstrecke  ent- 
sprochen hätte.  Das  bis  in  die  jüngste  Zeit  am  Eisernen 
Tor  tätig  gewesene  Seilschleppschiff  „Vaskapu“  (öOO  HP) 
wai'  allein  imstande,  bei  einer  täglichen  Leistung  von 
10-  12  000  t einen  Jahresverkehr  von  rund  3 A\ill.  t (nur 
in  der  Bergfahrt)  abzuwickeln.  Daneben  aber  stand  dem 
Verkehr  noch  die  Möglichkeit  der  Verwendung  von  ent- 
sprechend starken  Schleppdampfern  von  1200 — 1800 
offen,  mit  deren  Hüte  rahezu  die  gUäche  Gütermenge  berg- 
wärts befördert  werden  konnte.  Tatsächlich  aber  betrug 
der  höchste  vor  dem  Kriege  erreichte  Jahresverkehr  am 
Eisernen  Tor  (1000)  nur  0,85  Müh  t. ! Die  Anschauung 
von  der  den  Verkehr  ühermäPi*»  stark  hemmenden  Wirkung 
der  Kataraktenstrecke  wird  abc'r  noch  gründlicher  widerlegt 
durch  die  während  des  Krieges  gemachten  Erfahrungen. 
Von  der  Heeresverwaltung  der  verbündeten  MitteUnächte 
wurde  nämlich  am  Eisernen  Tor  eine  Treidelbahn  gebaut,  die 
es  ermöglicht,  bei  einer  Verkürzung  der  Schleppzeit  von 
40  auf  25  Minuten,  statt  der  früheren  Normalleistung  von 
500  t die  doppelte  Menge  bergwärts  zu  befördern.  Die 
Vereinigung  dieser  drei  Betriebsmittel  (Drehtseilschiff, 
Schleppdampfer  und  Treidelbahn)  gestattete  allein  in  dem 
Zeitraum  vom  Dezember  1015  bis  August  1016  die  Ab- 
wicklung eines  Güterverkehrs  zu  Berg  von  mehr  als 
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1,8  Mül.  t.  Es  hat  aber  aucii  seit  der  Eroberung  Rumäniens 
eine  außerordentliche  (zahlenmäßig  allerdings  nicht  feststell- 
bare) Verkehrssteigerung  am  Eisernen  Tor  stattgefunden, 
die  uns  den  sicheren  Beweis  dafür  liefert,  daß  trotz  der 
unleugbar  bestehenden  Schwierigkeiten,  die  der  Schiffahrt 
sich  in  der  Kataraktenstrecke  entgegenstellen,  ein  absolutes 
Hindernis  tür  die  Zunahme  der  Verkehrsintensität  hier  nicht 
besteht. 

Ein  sehr  fühlbarer  Mangel  erwächst  dem  Donauverkehr 
in  Ungarn  aus  der  geographischen  Situation  des 
Stromes,  in  der  eigentümlichen  Richtungslage  der  iaonau 
zu  ihren  Nebenflüssen.  Der  wichtigste  Zufluß  zur  Donau 
in  Ungarn  ist  die  Theiß,  die  ihrerseits  ein  großes  Gebift 
entwässert  und  es  damit  für  den  Verkehr  aufschließt;  wie 
ein  Blick  auf  die  Karte  lehrt,  strömt  sie  nicht  direkt  auf  die 
Donau  zu,  sie  verbindet  also  ihr  eigenes  Verkehrsnetz  nicht 
unmittelbar  mit  dem  des  Mutterstromes  in  einer  für  die 
Verkehrsabwicklung  günstigen  Weise,  sondern  sie  fließt 
parallel  zur  Donau  und  , mündet  in  sie  erst  in  dem  für  den 
Verkehr  weniger  bedeutenden  Süden  des  Landes.  Dadurch 
erscheint  das  Stromsysteni  der  Donau  in  Ungarn  aiiseiii- 
andergegliedert,  gleichsam  in  zwei  selbständige,  nur  lose 
verbundene  Systeme  zerlegt,  die  in  verkehrswirtschalth.chei 
Hinsicht  den  großen  Nachteil  der  Wegverlaiigerung  schaffen 
und  damit  nicht  nur  die  Ausbildung  der  Donaustraße  zum 
Rückgrat  eines  großen  und  einheitlichen  Verkehrsnetzes  be- 
hindern, sondern  die  Ausgestaltung  der  Binnenschiffahrt 
überhaupt  sehr  erschweren.  Diese  Eigentümlichkeit  der  Strom- 
lagen jzueinander  mußte  die  verkehrsverbilligende  Wirkung 
und  damit  den  volkswirtschaftlichen  Wert  der  Wasserstr  ißen 
in  Ungarn  stark  eiiisehränken,  denn  sie  bedeutet  eine  Ver- 
langsamung der  Güterbewegung  und  die  Erschwerung  des 
VTrkehrsüberganges  \on  den  Nebenverkehrslinien  auf  den 
Hauptstrom. 
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Die  einfachste  und  naturgemäße  Lösung  dieses  Problems 
läge  in  einer  durch  den  geplanten  Ausbau  eines  Transversal- 
kanals zwischen  Donau  und  Theiß  zu  schaffenden,  ganz 
beträchtlichen  Wegabkürzung;  je  nach  der  Linienführung 
dieses  Kanals  würden  folgende  Veränderungen  in  den  zu- 
rückzulegenden Entfernungen  eintreten: 

Gegenwärtiger  Weg  Weglänge 

durch  den  durch  den 

iiber  Titel  Franzenskanal  neuen  Kanal 
Szolncjk — Budapest  797  km  925  km  225  km 

Gsongrad  - Budapest  7Ü9  km  526  km  147  km 

Szeged  - Budapest  637  km  435  km  178  km 

Es  w ürden  sich  dementsprechend  gegenüber  dem  gegen- 
wärtigen Zustand  folgende  Transportkostenunterschiede  für 
die  mt,  ergeben: 

Jetzt  Durch  den  Kanal 

(d.  h.  vor  d.  Kiiege) 

Szolnok — Budapest  6 -7  K 2,01-  2,35  K 

Csongräd  - Budapest  5-  6 K 1,50  K 

Szeged  Budapest  4 -5  K 1,75  K 

Der  Kanal  würde  also  nicht  nur  eine  im  Interesse  der 
Schiffahrt  erwünschte,  sein  beträchtliche  Zeitersparnis  mit 
sich  bringen,  sondern,  es  wäirde,  was  noch  weit  bedeutsamer 
ist,  durch  die  erheblichen  wirtschaftlichen  Vorteile  der 
Transportkostenverbilligung,  der  ganze  Donauverkehr  einen 
starken  Impuls  erfahren,  und  dies  um  so  mehr,  als  es  haupt- 
sächlich Massengüter  sind  (Getreide,  Eutterrnittel,  Holz, 
Kohle,  Baumaterialien,  industrielle  Rohstoffe,  Düngemittel 
usw'.),  die  für  den  Verkehr  des  Kanals  in  erster  Linie  in 
Frage  kämen.  Trotzdem  auch  die  Baukosten  dieses  ungari- 
schen „Mittellandkanals“,  wie  man  ihn  treffend  genannt  hat, 
nur  den  relativ  niedrigen  Anlagebetrag  von  44  Mill.  K er- 
fordern würde,  sind  die  Bestrebungen  zu  seiner  Schaffung 
die  man  bis  ins  15.  Jahrhundert  zurückverfolgen  kann  — 
über  das  Stadium  zahlloser  Projekte  noch  nicht  hinaus- 
gekommen. 
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Ein  viel  umstrittenes  Problem,  das  den  Donaugegnern 
bis  in  die  jüngste  Zeit  hinein  als  wuchtigstes  Argument  für 
den  Nachweis  der  Unmöglichkeit  einer  stärkeren  VerKehrs- 
entwicklung  auf  der  Donau  gedient  hat,  ist  die  West- 
Ost  r i c h t u n g d e s S t r o m 1 a u f e s.  Aus  den  durch  sie  be- 
dingten Divergenzen  izwischen  Berg- und  Talverkehr  kann  man 
indessen  nicht  die  unbedingte  Folgerung  ableiten,  daß  der 
Dionautransport  unter  allen  Umständen  unrentabel  sei.  Die 
große  Bedeutung,  die  dieser  Frage  bei  der  Beurteilung  der 
quantitativen  wie  der  qualitativen  Zusammensetzung  des 
Verkehrs  zukommt,  läßt  es  zweckmäßig  erscheinen,  den  Grad 
der  Wirksamkeit  dieses  dem  Strom  angeblich  immanenten 
Nachteils  genauer  zu  untersuchen. 

Offergeld,  der  sich  in  seinem  ausführlichen  Werk 
über  die  Grundlagen  und  Ursachen  der  Industriealisierung 
Ungarns  eingehend  auch  mit  der  Donaufrage  beschäftigt, 
vertritt  jliinsichtlich  der  wirtschaftlichen  Leistungen  der 
[äonauschiffahrt  eine  skeptische  Auffassung,  die  in  der  Frage 
der  sogenannten  Rückläuligkeit  für  ihn  darin  gipfelt,  daß 
der  Täonaustrom  von  Orten  höherer  Kultur  zu  solchen 
niederer  Kutlur  fließt.  Die  Talfracht  bildeten  somit  Waren, 
„die  hochwertigen  (Charakters  sind,  und  bei  denen  die 
Frachtkosten  einen  geringeren  Prozentsatz  des  Wertes  aus- 
zumachen pflegen,  umgekehrt  kämen  für  die  Bergfracht 
Waren  in  Betracht,  die  stark  durch  die  in  diesem  Falle 
kostspieligere  Verfrachtung  belastet  sind.“ 

Im  ersten  Augenblick  muß  ein  solcher  Standpunkt  über- 
zeugend wirken,  daß  die  naturgegebene  Richtung  der  Donau- 
straße und  ihre  Einmündung  in  ein  von  der  Kultur  noch 
w'cnig  erschlossenes  Binnenmeer  ein  unüberwindliches  Ver- 
kehrshindernis  bildet.  Zweifellos  wird  auch  die  Verkehrs- 
entwicklung nachteilig  beeinflußt  durch  die  Tatsache,  daß 
die  Massengüter  in  der  teueren  Bergfahrt  verfrachtet  werden 
müssen,  während  in  der  Regel  den  höherwertigen  Industrie- 
erzeugnissen nicht  nur  die  Möglichkeit  geboten  ist,  die 
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billigere  Talfracht  aiis/unLitzeii,  sondern  sich  auch  erforder- 
lichenfalls des  hisenhahntransportes  zu  bedienen,  ohne  dali 
die  Meliik(jsten  der  Verfrachtung  erheblich  ins  Uewicht 
fielen.  Bei  tieferem  Nachdenken  erkennen  wir  aber,  dah 
cs  sicTi  hier  nur  nin  Schwierigkeiten  des  Anfanges  handelt, 
dab  jene  Auffassung  deshalb  als  einseitig  gelten  innb,  weil 
sie  den  ewig  unveränderten  Wirtschafts-  und  Knltnrstand 
der  im  tjüteranstansch  stehenden  Lander  zur  Voraussetzung 
hat,  und  damit  ein  wesentliches  blenient  alles  wirtschaft- 
lichen Daseins,  das  Entwicklungsprinzip  außer  Acht  läßt. 
Der  Donauweg  kann  die  ihm  zukoiumende  ökonomische 
und  kulturelle  Bedeutung  nur  gewinnen  durch  seine  orga- 
nische Eingliederung  in  die  Volkswirtschaften,  die  er  durch- 
strönit  und  miteinander  verbindet;  da  er  aber  seine  Mission 
nur  erfülleh  kann,  wenn  er  zum  Träger  cnnes  hochentwickel- 
ten, dichten  und  einheitlichen  Verkehrs  wird,  so  ist  es  klar, 
daß  dies  nicht  anders  geschehen  kann  als  durch  größtmög- 
liche Entfaltung  und  Steigerung  der  wirtschaftlichen  Kräfte 
derjenigen  Eänder,  die  die  Wasserstraße  zu  einem  Verkehrs- 
ganzen vereinigen  soll.  Dieses  wirtschaftliche  und  kulturelle 
Aufsteigen  aller  stromanliegenden  Gebiete  ist  eine  Grund- 
voraussetzung für  die  Belebung  und  Intensivierung  des  Ver- 
kehrs, und  wenn  einmal,  was  unausbleiblich  ist,  diese  Vor- 
aussetzung geschaffen  sein  wird,  dann  wird  sich  auch  der 
(iüterverkehr  ganz  unabhängig  von  der  Strom richtung  ent- 
wickeln, wie  wir  das  bei»  der  Rheinschiffahrt  und  auf  alten 
sonstigen  verkehrsreichen  Binnenwasserstraßen  beobachten 
können. 

Der  geographischen  Richtung  der  Donaulinie  kann  somit 
ebensowenig  eine  entscheidende  Einwirkung  auf  die 
Verkehrsentwicklung  zugeschrieben  werden,  wie  allen  an- 
deren Naturbedingungen,  auf  die  hier  nicht  näher  ein- 
gegangen werden  kann,  wie  sie  u.  ,i.  gegeben  sind:  in  den 
Wasserstands-  und  Eisverhältnissen,  im  Gefälle,  in  den 
Geschiebebewegungen  u.  dgl.  Von  der  Gesamtheit  der  hier- 
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her  gehörenden  Faktoren  kann  gesagt  werden,  daß  sie  in 
keiner  Hinsicht  einen  abnormen,  technisch  unüberwindbaren 
Verkehiszustand  der  Eronaustraße  begründen;  der  eine  oder 
andere  derselben  konnte  in  beschränktem  Ihnfange  \eikehis- 
liCHimend  wirken,  aber  alle  insgesamt  haben  wedei  die 
große  Verkehrsbedeutung  der  Donau  aufzuheben,  n )ch  iiiren 
Verkehr  selbst  ausschlaggebend  zu  bestimmen  vermocht. 


2.  Die  technisch-nautischen  Bedingungen. 

a)  Die  betriebstechnische  A u s s t a 1 1 u n g der 

Fahrstraße. 

Kann  das  Vorhandensein  gewisser  phyisscher  Mindest- 
erfordernisse in  der  Beschaffenheit  der  Wasserstraße  für 
die  Entwicklungsmöglichkeit  der  Schiffahrt  nicht  entbehrt 
werden,  so  bedarf  es  ebenso  notwendig  zu  ihrer  iirganzuug 
derjenigen  Hilfsmittel  und  Einrichtungen,  die  in  Verbindung 
mit  den  Gegebenheiten  der  Natur  die  technisch-nautische 
Verkehrsbereitschaft  des  Stromes  ergeben.  Hierbei  kommt 
einerseits  die  Beschaffenheit  der  Uferstrecken,  ihre  Aus- 
rüstung mit  den  unentbehrlichen  betriebstechnischen  Lin 
richtungen  der  Schiffahrt,  andererseits  eine  entsprechende 
Entwicklungshöhe  und  Leistuugskraft  des  Betriebsmittels  in 
Betracht,  die  beide  in  der  Organisation  des  Schiffahrts- 
dienstes die  unmittelbaren  Verkehrsvoraussetzungen  dar- 
bieten. 

Das  topo-geographische  Relief  der  Uferstrecken  des 
ungarischen  Donauabschnittes  zeigt,  abgesehen  von  der 
Kataraktenstrecke  am  Eisernen  Tor,  keine  ihrem  technischen 
Ausbau  entgegenstehenden  Hemmnisse,  wobei  wir  natürlich 
nicht  nur  die  wasserbespülte  Uferlinie  in  Betracht  ziehen, 
sondern  auch  den  unmittelbar  daran  anschließenden  Terrain- 
streifen  beiderseits  des  Stromes,  da  dieser  ja  in  inniger  Be- 
ziehung zur  Wasserstraße  steht,  ln  dieser  Hinsicht  läßt 
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sich  feststellen,  daß  die  ungarische  Donau  in  ihrem  Lauf 
weder  von  hohen  Gebirgen  begleitet  wird,  noch  auch  an 
ihren  Ufern  sonstige  so  bedeutsame  üeländeschwierigkeiten 
aufweist,  daß  eine  Annäherung  des  Eisenbahn-  und  Land- 
straßennetzes an  das  Wasser  dadurch  erschwert  oder  un- 
möglich gemacht  würde. 

Nach.  Angaben  Kvassays  hat  die  ungarische  Re- 
gierung in  Verbindung  mit  den  donauanliegenden  Gemeinden 
und  Städten  itn  Interesse  der  Regulierung  der  Donau  für 
die  Sicherung  und  Regelung  der  Stromufer  in  dem  Zeitraum 
von  1S67— 1Q15  nicht  weniger  als  250  Mill.  K.  aufgewandt. 
Mit  diesem  sehr  erheblichen  Betrage  ist  im  Donautal  ein 
(iebiet  von  1 247  ()()()  ha  vor  Ueberflutung  geschützt  worden; 
das  ist  angesichts  der  Finanzkraft  Ungarns  eine  schätzens- 
werte Leistung,  die  man  sehr  wohl  als  ,,eine  der  bedeutend- 
sten Schöpfungen  der  ungarischen  Nation“  bezeichnen  kann. 
Aber  trotz  der  großen  Ausdehnung  „des  für  die  rationelle 
Wirtschaft  abgerungenen  Gebietes“,  das  das  „wohlfeile  Er- 
bauen und  Erhalten  der  Verkehrsmittel  in  dem  geschützten 
Gelände  ermöglicht  hat“,  trotz  der  ,, durch  Behebung  der 
Sümpfe  und  Moräste  auf  dem  Gebiete  der  öffentlichen  Ge- 
sundheitspflege erzielten  Ergebnisse“  kann  man  den  gegen- 
wärtigen Zustand  der  Donauuferstrecken  nichts  weniger  als 
einen  für  die  Entwicklung  der  Schiffahrt  günstigen  be- 
zeichnen. . 

Immer  noch  gibt  es  an  vielen  Stellen  ausgedehnte 
Sümpfe,  ungangbare  Ueberschwemmungsflächen,  die  zu 
beiden  Seiten  die  Fahrstraße  umsäumen  und  die  für  den 
Uferbewohner  den  Wert  der  Wasserstraße  illusorisch 
inaclien.  Eine  solche  Beschaffenheit  der  Ufergebiete  läßt 
weder  eine  intensive  und  rationelle  Bodennutzung  zu,  noch 
auch  kann  sie  der  industriellen  Niederlassung  besonders 
starken  .Anreiz  bieten;  sie  wird  aber  damit  zugleich  ein 
Hemmfaktor  für  die  Ausbildung’  des  Verkehrs,  der  ja  nur 
eine  Belebung  erfahren  kann  durch  das  Vorhandensein  zahl- 
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feicher  Sammelpunkte  für  agrarische  und  industrielle  Güter 
zu  beiden  Seiten  des  Stromes,  aus  denen  der  Verkehr  gespeist 
werden  muß.  Die  Ausgestaltung  zahlreicher  solcher  (iüter- 
konzentrationsorte  findet  aber  einen  starken  Widerstand  eben 
in  dieser  Mangelhaftigkeit  der  Uferbeschaffenheit,  die  die 
Verknüpfung  des  Landes  mit  der  Wasserstraße  erschwert 
und  umgekehrt  auch  die  notwendige  organische  Eingliede- 
rung der  Schiffahrt  in  das  Wirtschaftsleben  der  Ufergebiete 
unmöglich  macht. 

So  sehen  wir  denn  auch,  daß  die  Zufuhrstraßen  zur 
Donau  relativ  wenig  zahlreich  sind  und  sich  dabei  nicht 
immer  im  besten  Zustand  befinden.  Es  gibt  keine  einzige 
gut  erhaltene  L'atidstraße,  die  auf  sehr  große  Entfernung 
parallel  zur  Donau  verläuft,  ebenso  wenig  gibt  es  viele 
Straßen,  die  senkrecht  auf  die  Donau  zueilen  oder  sie 
kreuzen.  Von  efen  gesamten  Landstraßen  Ungarns  (ohne 
Kroatien-Slavonien),  die  insgesamt  12,1ü5  km  lang  sind, 
entfallen  nur  24,5‘'n,  also  kaum  ^ auf  das  Donaugebiet, 
während  der  Flächenraum  desselben  rund  ' ' , der  Gesamt- 
fläche ausmacht.  Die  Gemeindewege,  die  entlang  der  Donau 
verlaufen,  sind  sehr  oft  unbenutzbar  und  schlecht  erhalten, 
und  selbst  die  Brauchbarkeit  der  Munizipalstraßen  läßt  oft 
sehr  viel  zu  wünschen  übrig.  In  der  Regel  leiden  die  Wege, 
ganz  besonders  im  Ufergebiet  der  Tiefebene,  am  Mangel  an 
Pflasterimgsmaterial,  also  dem  billigen  Massengut,  dessen 
Zufuhr  durch  die  Wasserstraße  geradezu  gefördert  und  be- 
günstigt werden  müßte.  Aber  das  verhindert  das  Fehlen 
von  genügenden  und  geeigneten  Landungsstellen,  und  dort, 
wo  diese  vorhanden  sind,  ist  es  zumeist  der  schlechte  Zu- 
stand der  Zufuhrwege  zu  diesen,  die  den  Wegtransport 
des  zu  Schiff  ankommenden  Materials  — häufig  auch  durch 
die  Schwierigkeit  und  Umständlichkeit  der  Umladung  — 
nicht  nur  tsehr  erschweren,  sondern  auch  die  Kosten  der 
Materialien  so  sehr  verteuern,  daß  deren  Bezug  völlig  un- 
lohnend  wird. 
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Beeinträchtigen  so  'der  Zustand  und  die  Richtung  der 
Landstialien  eine  innige  Verbindung  \on  Land  und  Wasser, 
so  ist  das  noch  mehr  der  Lali  hei  den  Eisenbahnen,  deren 
Bau  in  einer  den  Interessen  der  Schiffalirt  widersprechen- 
den otier  /uinindest  wenig  förderlichen  Weise  erfolgt  ist. 

Es  gibt  in  Ungarn  keine  einzige  zweigleisige  Haupt- 
bahnlinie, die  in  großen  Strecken  den  Donaulauf  begleitet, 
und  dort,  wo  auf  kurze  Entfernungen  die  Schienenstränge 
in  der  Nähe  des  Stromes  \ erl  lufen  - wie  das  auf  der  v'er- 
kehrswichtigsten  Linie  Budapest  \X  ien  der  Eall  ist  — , da 
findet  doch  kein  völliges  Ineinandergreifen  von  Eisenbahn 
und  Wassei  \ erkehr  statt,  denn  es  fehlen  alle  Einrichtungen, 
die  einen  größeren  Güterumschlag  ermöglichen.  Zumeist 
haben  die  Donauuferbahnen  in  Ungarn  nur  lokalen  Char 
rakter,  sic  sind  darum  auch  dort,  wo  eine  Beziehung  zur 
Wasserstraße  besteht,  für  die  Schiffahrt  nur  von  sekundärer 
Bedeutung.  Daß  diese  unzulängliche  Verbindung  der  Wasser- 
straße mit  dem  Lande  auf  die  Sicalhmg  der  Industrie  am 
Wasser  eine  nachteilige  Wirkung  ausüben  muß,  ist  nicht 
schwer  einzusehn,  sie  erk'ärt  uns  zum  Teil  die  auffällige 
Erscheinung,  daß  wir  von  Rnd  jpest  abgesehen  — im 
Gebiete  der  ungarischen  Donau  nicht  ein  so  reges  in- 
dustrielles Leben  antreffen,  wie  es  der  Stromgröße  ent- 
sprechend angenommen  werden  könnte. 

Dazu  trägt  aber  auch  nicht  wtnng  die  Mangelhaftigkeit 
in  der  Ausstattung  der  Verkehrsanlagen  an  den  Stromufern 
selbst  bei,  die  Primitivität  der  Landungsstellen,  der  Lade- 
und  Löschvorrichtungen  usw.,  die  den  Bedürfnissen  des 
modernen  Verkehrs  überhaupt  nicht  entsprechen.  Es  ist 
ferner  bezeichnend,  daß  Ungarn  auf  seiner  ganzen  Donau- 
strecke keinen  einzigen  Handelshafen  besitzt;  ja  es  ist  trotz 
vielseitiger  Initiative  bisher  noch  nicht  einmal  gelungen,  den 
Plan  zur  Schaffung  eines  modernen,  allen  Anforderungen 
des  Verkehrs  genügenden  Handelshafens  in  der  Nähe  der 
Hauptstadt  durchzusetzen.  Die  im  Bau  befindlichen  Ar- 
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beiten  an  der  Nordspitze  der  unterhalb  Budapests  gelegenen 
Insel  (Nepcl  kann  inan  heute  noch  als  bescheidenen  Anfang 


bezeichnen,  weil  die  Bauarbeiten,  selbst  mit  Rücksicht  auf 
die  durch  den  Krieg  bedingten  Schw  ierigkeiten  nicht  mit 
dem  Nachdruck  geführt  werden,  der  im  Verkebrsinteresse 
dringend  geboten  wäre.  Ueberdies  zeicbmet  sich  der  in  Aus- 
führnitg  begriffene  Plan,  gegenüber  anderen  unbeTücksich- 
tigten  Einwürfen,  nicht  gerade  durch  besondere  Großzügig- 
keit aus,  die  der  zentralen  Donaulage  Budapests  und  der 
\ oraiissiehtlichen  Verkehrssteigenung  auf  der  Donau  Rech- 
nung tragen  müßten 

Die  Df>naukonferenz  hat  es  nicht  unterlassen,  diesen 
Kragen  ihre  Aufmerksamkeit  zuzuw'enden ; hinsw'htlich  der 
Unzulänglichkeit  der  Verkehrsaylagen  im  allgemeinen  stellt 
sie  fest,  „daß  der  Mangel  Kais  von  zureichender  l.änge 
und  entsprechenden  Verladevorrichtungen  noch  eine  fühl- 
bare Unvollkommenheit  der  ungarischen  Lonaustädte  bildet,“ 
und  sie  erwartet  die  Beseitigung  dieses  Mißstandes  „von  der 
sicheren  Hebung  des  Verkehrs“  und  \on  der  wachsenden 
Inanspruchnahme  mechanischer  Hilfsmittel.  Diese  Erwartung 
dürfte  aber  u.  E.  wohl  rascher  und  sicherer  erfüllt  werden 
durch  den  Ausbau  von  Landungsplätzen  durch  Schaffung 
neuer  und  Verbesserung  bestehender  Verladeeinr'chtungen, 
durch  den  Bau  von  Lagerhäusern,  Elevatoren,  Krihnen 
u.  dgl.,  die  ihrerseits  zur  Hebung  des  Verkehrs  beitragen 
würden. 

Ungarn  besitzt  an  seinem  Donauabschnitt  15  Winter- 
häfen mit  einem  Flächenraiim  von  insgesamt  200  h.a,  und 
einer  Aufnahmefähigkeit  für  etwa  3000  Schiffe.  Bei  gleich- 
mäßiger Verteilung  auf  die  ganze  ungarische  Donaustrecke 
würde  das  zwischen  den  einzelnen  Sicherungshäfen  eine 
Durchschnittsentfermmg  von  rund  60  km  ergehen,  was  un- 
gefähr dem  normalen,  auch  von  Supp  an  geforderten  Ab- 
stand entsprechen  würde.  Tatsächlich  sind  aber  diese  Winter- 
häfen sehr  ungleichmäßig  verteilt,  so  daß  diese  Entfernung 
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namentlich  unterhalb  Budapests  bis  zu  200  km  beträgt.  Daß 
das  die  Leistungsfähigkeit  der  Schiffahrt  auf  Kosten  des 
finanziellen  Erträgnisses  beeinträchtigt,  ist  unschwer  zu  er- 
kennen, wenn  man  berücksichtigt,  daß  die  Tage  des  Still- 
liegens  zur  Zeit  des  Winters  durch  eine  entsprechende  An- 
zahl und  Verteilung  von  Zufluchtsorten  für  die  Schiffe  ge- 
gebenenfalls auf  ein  Mindestmaß  herabgesetzt  und  damit 
die  Ausnutzung  des  Betriebsmatci  ials  erheblich  gesteigert 
werden  kann.  ♦ 


b)  D i e B e s c h a f f c n li  e i t d e s 1 r a n s p o r t a [1  p a r a t s.  ■ 
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Die  technische  Entwicklungshöhe  des  beweglichen  I 

Transportmittels  auf  der  Donau  entspricht  durchaus  den  ; 

heutigen  Anforderungen  dos  Verkehrs,  ja,  wenn  man  die 
Verkehrszahlen  zur  Größe  der  Betriebsmittel  in  Vergleich 
setzt,  so  ergibt  sich  daraus,  daß  dtr  verfügbare  Frachtraum 
das  Verkehrsbedürfnis  übersteigt,  daß  also  die  technische 
Leistungsmöglichkeit  der  Fahrzeuge  größer  ist  als  deren 
tatsächliche  Ausnutzung.  I^ei  der  Untersuchung  der  Frage 
der  Verkehrsintensität  auf  der  r>onau,  wird  dieser  Gegen-  i 

stand  noch  zu  berücksichtigen  sein;  hier  interessiert  nur 
die  zahlenmäßige  Stärke  des  Betriebsmittels  und  der  Zustand  I 

seiner  Verkehrsfähigkeit.  | 

Der  Schiffspark  der  rein  ungarischen  Verkehrsunter- 
nchmungen  zählte  im  Jahre  1013;  164  Kraftwasserfahrzeuge 
mit  einer  Betriebskraft  von  37  166  HP  und  einer  Tragfähigkeit 
von  13  163  t;  die  Zahl  der  eisernen  Schleppschiffe  betrug 
321  mit  einer  Gesamttragkraft  von  236  020  t.  I>a  jedoch 
der  (jüterverkehr  auf  der  ungarischen  Donau  zu  einem  sehr 
erheblichen  Teil  von  der  österreichischen  Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft vermittelt  wird,  von  deren  Gesamtverkehr 
allein  auf  den  Verkehr  in  Ungarn  (1013)  86,4''o  entfielen,  I 

so  muß  man  deren  Schiffspark  ebenfalls  zu  dem  der  ungari- 
schen Donau  hinzurechnen.  Diese  größte  aller  Binnen- 


Schiffahrtsunternehmungen  nicht  nur  des  gesamten  Donau- 
gebiets, sondern  des  Kontinents  überhaupt,  besaß  im  Jahre 
1013:  130  Dampfschiffe  mit  64600  indizierten  HP  und  830 
Eisenschleppschiffe  mit  einer  Tragfähigkeit  von  481  374  t. 
Die  Addition  dieses  Schiffsparks  mit  dem  der  ungarischen 
Unternehmungen  ergibt  eine  Dampferanzah!  von  203  mit 
101  766  HP  und  eine  Anzahl  von  1380  Schleppschiffen  mit 
einem  Raumgehalt  von  717  403  t.  Dieser  Schiffsraum  ist 
aber  in  Wirklichkeit  noch  größer,  weil  die  Tragfähigkeit! 
der  Holzschlepper  in  ihm  nicht  enthalten  ist  und  weil  sich 
überdies  auch  die  Gesamtzahl  der  ungarischen  Schleppkähne 
seit  1013  vermehrt  hat.  Außerdem  nimmt  auch  die  Süd- 
deutsche Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft  am  ungari- 
schen Donauverkehr  regen  Anteil.  Insgesamt  kann  man  daher 
den  gegenwärtigen  Tonnengehalt  der  den  Verkehr  auf  der 
ungarischen  Donau  -vermittelnden  Unternehmungen,  auch  mit 
Berücksichtigung  der  — allerdings  nicht  sehr  großen  — 
Schiffsverluste  während  des  Krieges  mit  rund  7(K)000  t an- 
nehmen, das  sind  nahezu  ^ ^ des  gesamten,  von  der  Donau- 
konferenz  für  1016  mit  1 123  774  t ausgewiesenen  Schiffs- 
parks der  Donau. 

Dieser  überragende  Antgil  an  der  gesamten  Donau- 
handelsflotte gewährleistet  nicht  nur  eine  gesicherte  V'^erfüg- 
barkeit  über  die  vom  Verkehr  geforderten  Transportmittel; 
w'ie  die  Praxis  der  Donauschiffahrt  lehrt,  ist  dieses  zur 
Verfügung  stehende  Schiffsmaterial,  abgesehen  von  den 
Herbstmonaten,  mir  selten  voll  ausgenutzt.  Das  ist  vom 
Gesichtspunkt  der  Wirtschaftlichkeit  des  Betriebes  zweifel- 
los nachteilig,  aber  die  Tatsache,  daß  die  Zahl  der  vor- 
handenen Schleppschiffe  den  Bedarf  übersteigt,  besagt  uns, 
daß  die  betriebstechnischen  Bedingungen  für  eine  Verkehrs- 
steigerung von  seiten  des  Transportapparats  vollauf  gegeben 
sind.  Das  gilt  aber  in  doppelter  Hinsicht  sowohl  für  die 
Qualität  wie  für  den  Fassungsraum  der  Güterschiffseinheit. 
Die  Schleppkähne  werden  in  neuerer  Zeit  ausschließlich  aus 
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Eisen  hergestcllt  und  das  veraltete  Holzschiff  kommt  immer 
mehr  ander  (lebrauch.  Hierfür  ist  ii.  a.  bezeichnend,  dab 
die  I)L)S(j.  im  Jahre  IQlh  keinen  einzigen  Holzkahii  im 
Betrieb  hatte,  nnd  die  Ungarische  Fluß-  und  Seeschiffahrts- 
A.-O.  zählte  deren  auch  mir  3.  Zumeist  sind  es  nur  die 
ganz  kleinen  Verfrachter,  die  noch  Holzschleppen  verwenden. 

Interessant  sind  auch  die  Zahlen,  die  uns  die  stetige 
( inißenzunahme  der  Schlepjischiffeinheit  dokumentieren.  Bei 
der  DDSO.  betrug  der  durchschnittliche  Tonnengehalt  der 
eisernen  Warenboote  im  Jahre  18d0:  37h  t,  er  stieg  im 
Jahre  lüOO  auf  483  t,  IQIO  auf  339  t und  betrug  1910:  309t. 
Diese  Zahlen  reden  eine  deutliche  Sprache.  Bei  de'  UFSA., 
die  im  Jahre  1894  ins  Lehen  gerufen  wurde  und  fiir  die 
erst  seit  1900  Auf’^aben  vorhanden  sind,  liegen  die  Ver- 
hältnisse , ähnlich  wie  bei  der  DDSO.;  auch  hier  beobachten 
wir  eine  fortsc'hreitende  Vergrößerung  der  Schleppen  (I9!)0: 
480  t,  1910:  534  t,  1910:  300  t).  Diese  ( irößenzunahme 
der  einzelnen  Schleppschiffe  ist  bedingt  durch  die  allgemeine 
Fendenz  zur  Schaffung  der  größeren  Schiffseinheit,  deren 
wirtschaftliche  .Ausnutzbarkeit  eine  höhere  ist,  sie  ist  aber 
auch  eine  Folge  der  stetigen  Verbesserung  der  Schiffbarkeit 
des  Donau\\eges,  von  der  wir  gesehen  haben,  daß  sie  auch 
bei  schlechten  Wasserstandsverhältnissen  fast  durchgehend 
die  Benutzung  der  2,0  m tauchenden  (050  t)  Schleppen  zuläßt. 

I>as  Streben  nach  weiterer  Vergrößerung  der  Schiffs- 
einheiten auf  der  Donau,  insbesondere  nach  Schaffung  und 
Einführung  des  3,0  m tauchenden  3000  t Schlepps  für  die 
Schiffahrt  von  (ialatz  bis  Budapest,  deren  technische  Elurch- 
führbarkeit  bei  einem  den  Zielen  der  Oroßschiffahrt  ange- 
messenen Kostenaufwand  K v a s s a y nachgewiesen  hat,  muß 
schon  durch  die  Qroßzügigkeit  der  Konzeption  auf  unser 
Nachdenken  anziehend  wirken.  Die  Aufgabe  gehört  sicher- 
lich zu  den  größten  und  letzten  Zielen  der  Donauschiffahrt, 
die  technisch-nautischen  Grundlagen  für  einen  gewaltigen 
Massengüterstrom  vorzubereiten ; abei  ihre  Verwirklichung 
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gehört  einer  späteren  Zukunft  an,  in  der  nicht  nur  die 
bereits  vorhandenen  Verkehrsmöglichkeiten  der  Donau  voll 
ausgenutzt  sein  werden,  sondern  auch  das  gesteigerte  Ver- 
kehrsbedürfnis und  ein  viel  stärkeres  Hindrängen  des  Ver- 
kehrs zur  Wasserstraße  eine  Steigerung  der  gegebenen  Ver- 
kehrskapazität der  Schiffahrt  erforderlich  machen  werden. 
Von  der  gegenwärtigen  Dnausgenütztheit  der  Donaustraße 
und  ihrer  Verkehrsmittel  bis  zum  Eintritt  der  Notwendigkeit 
zur  Schaffung  dieser  neuen  Vcrkchrsmöglichkeiten  liegt  aber 
noch  ein  sehr  weiter  Weg. 

c)  Die  B e t r i e b s o r g a n i s a t i o n . 

iDie  ungehinderte  Abwicklung  des  Verkehrs  setzt  in 
technischer  Hinsicht  die  dauernde  Instandhaltung  der  F'ahr- 
straßc  einerseits,  und  die  regelmäßige  Bereitstellung  der 
Fahrzeuge  andererseits  in  einer  den  Bedürfnissen  des  Ver- 
kehrs entsprechenden  Weise  voraus.  1>ie  Erfüllung  dieser 
Voraussetzung  fällt  teilweise  in  den  Aufgabenkreis  des 
Staates,  teilweise  in  den  Wirkungsbereich  der  Verkehrs- 
unternehmungen selbst. 

In  allgemeiner  Betrachtung  läßt  sich  von  der  Organi- 
sation des  Schiffahrtsbetriebes  in  technischer  Hinsicht  sagen, 
daß  sie  zwar  nicht  in  allen  Punkten  die  Entwicklungsstufe 
der  fortgeschritteneren  Stromsch'ff  dirt  d'^r  westeur  tpäischen 
Kulturstaaten  erreicht  hat,  namentlich  was  die  Einheitlich- 
keit der  Betriebsordnung,  die  fachliche  Ausbildung  des 
Schiffspersonals  u.  dgl.  betrifft  aber  als  Ganzes  genommen 
und  darauf  kommt  es  uns  hier  an  — , entspricht  si«  dem 
gegenwärtigen  Verkehrsniveau,  sic  kann  aber  auch  nicht  als 
wesentlicher  Hemmfaktor  einer  stärkeren  Schiffahrts- 
entwicklung angesehen  werden. 

3.  Die  Rechtsverhältnisse. 

In  engem  Zusammenhang  mit  den  Betriebsverhäbnissen 
des  Donauverkehrs  steht  die  Summe  von  Rechtsnormen,  an 
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die  sowohl  die  internationale,  als  auch  die  innerstaatliche 
Donauschiffahrt  gebunden  ist.  Die  rechtliche  Struktur,  die 
dem  Donauverkehr  zugrundeliegt,  ist  in  hohem  Maße  ver- 
worren und  unbestimmt;  es  gibt  weder  ein  ausgebildetes,, 
kodifiziertes,  im  Verkehr  allgemein  und  unbedingt  geltendes 
zwischenstaatliches  Recht  auf  der  Donau,  noch  besteht  auch 
ein  einheitliches,  von  allen  l>)nauländern  gleichmäßig  rezi- 
piertes Privatrecht.  Die  aus  diesem  Mangel  entspringende 
Rcchtsunsicherheit  hat  verständlicherweise  sehr  inchteilig  auf 
die  Verkchrsentw’icklung  eingewirkt. 

In  z w i s c h e n s t a a 1 1 i c h e r Beziehung  bestand  bis 
zum  Ausbruch  des  Krieges  zwar  das  Prinzip  der  Fre  iheit  der 
I>onauschiffahrt ; aber  diese  Freiheit  besaß  mehr  oder 
weniger  nur  t^heoretischen  Wert,  weil  zu  ihrer  Ueherwachung 
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und  konse(]uenten  Durchführung  keine  aus  dem  Recht  sich 
ergebenden  wirksamen  Hilfsmittel  zur  Verfügung  standen. 
Die  im  Wiener  Vertrag  von  1815  und  im  Pariser  Traktat 
von  185b  (mit  allen  seinen  Ergänzungen)  geschaffene,  durch 
den  Krieg  allerdings  aufgehobene  Freiheit  der  Donauschiff- 
fahrt war  im  wesentlichen  d.azu  bestimmt,  den  wirtschaft- 
lichen und  machtpolitischen  Interessen  der  nichtanliegenden, 
balkanorientierten  Weststaaten,  namentlich  Englands,  zu 
dienen,  sie  ist  nicht  aus  dem  Verkehrsbedürfnis  der  Ufer- 
länder und  nicht  aus  Vereinbarungen  zwischen  ihnen  hervor- 
gegangen. Darum  ist  auch  der  Grundsatz  der  Freiheit  bis 
zur  Gegenwart  mehr  als  Verkehrsusance  wie  als  .Ausfluß 
eines  unbedingt  geltenden  Rechts  geübt  worden,  und  dies 
nicht  ohne  weitauseinandergehende  und  dem  Verkehr  sehr 
schädliche  Auslegung  seitens  der  einzelnen  Uferländer. 

Es  fehlt  dem  Donauverkehr  das  Organ,  das  im  Sinne 
des  § 17  des  Pariser  Vertrages  als  „Donauuferkommission“ 
berufen  gewesen  wäre,  einheitliche  schiffahrtrechtliche  Be- 
stimmungen für  die  ganze  Donau  fcstzusetzen  und  für  ihre 
genaue  Befolgung  seitens  der  einzelnen  Uferstaaten  Sorge 
zu  tragen.  Das  Nichtzustandekommen  dieser  Kommission 
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machte  für  die  einzelnen  Länder  die  Einführung  von  be- 
sonderen, die  Schiffahrt  regelnden  Verordnungen  erforder- 
lich, die  anfänglich  nur  provisorisch  sein  sollten,  die  aber 
in  Ermangelung  einer  einheitlichen  Regelung  in  den  be- 
trelfenden  Ländern  Dauercharakter  gew'onnen  haben. 

iUugarn  gab  schon  im  Jahre  186Ü  eine  „eistweilige, 
auf  die  Fluß-,  Kanal-  und  Binnenschiffahrt  bezügliche  Ver- 
ordnung“ heraus,  die  in  der  Folgezeit  — zuletzt  im  Jahre 
1Ü13  wiederholt  ergänzt  und  erneuert  wurde;  desgleichen 
wurden  in  Oesterreich  und  Bayern  Ergänzungsbestimmungen 
zur  Donauakte  von  1857  erlassen,  ln  Oesterreich  traten 
dieselben  1874  ins  Leben,  sie  wurden  dann  verschiedentlich 
umgearbeitet  und  im  Jahre  IQIO  neu  herausgegeben.  Das 
bayerische  Schiffahrtsgesetz  stammt  schon  aus  dem  Jahre 
1865;  auch  dieses  wurde  vielfach  zuletzt  19Ü1  ~ ab- 

geändert. Grundsätzlich  war  in  den  Bestimmungen  dieser 
drei  Länder  die  Freiheit  der  Schiffahrt  gesichert.  Die  Balkan- 
länder, mit  Ausnahme  von  Serbien,  haben  ihrerseits  die 
Schiffahrt  regelnde  Normen  festgesetzt,  und  so  ist  allmählich 
eine  Fülle  von  Rechtsbestimmungen  entstanden,  die  bereits 
vor  dem  Kriege  mehr  als  1000  Paragraphen  enthielten.  Die 
Kenntnis  dieser  Tatsache  reicht  hin,  um  uns  die  große 
Rechtskompliziertheit,  die  in  der  Donauschiffahi  t besteht, 
verständlich  zu  machen.  In  diesen  verschiedenaitigen  Scluff- 
falirtsverordnungen  mußte  das  Prinzip  der  Freiheit  zur  in- 
haltsleeren Form  herabsinken,  weil  eben  das  Kontrollorgan 
für  seine  Durchführung  nicht  vorhanden  war. 

Ungarn  hat  diesem  Prinzip,  von  der  inzwischen  be- 
seitigten Verkehrssteuer  abgesehen,  dadurch  Geltung  zu  ver- 
schaffen gestrebt,  daß  es  nicht  nur  die  Freiheit  des  Verkehis 
als  unbedingt  gültige  Rechtsnorm  (§  19  des  G.-A.  XXIH 
V.  J.  1885)  erklärte,  sondern  auch  die  Anordnungen  traf, 
die  die  Verwirklichung  des  Freiheitsgnindsatzes  bezweckten. 
Wenngleich  in  der  Praxis  des  Verkehrs  der  Grundsatz 
der  gleichmäßigen  Behandlung  von  in-  und  ausländischen 
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Schiffahrtsunternehmungen  zuweilen  nicht  konsequent  befolgt 
wurde,  so  muß  doch  besonders  betont  werden,  daß,  von 
einer  Bevorzugung  der  einheimischen  Schiffahrt,  wie  bald 
/u  zeigen  ist,  durchaus  nicht  die  Rede  sein  kann.  l>em- 
^egenüber  haben  andere  Honauländer  in  der  Handhabung 
des  Freiheitsprinzips  weit  größere  Willkür  gezeigt  als 
Ungarn,  wie  das  aus  den  nachstehend  angeführten  Tatsachen 
hervorgeht. 

ln  O e s t e r r e i c li  z.  B.  konnte  die  Ungarische  Fluß- 
und  Seeschiffahrts-A.-(i.  nur  nach  14  jährigen  schwierigen, 
Bemühungen  in  Linz  eine  zweckentsprechende  Anlegestelle 
an  der  ffonau  erhalten;  für  die  Schwierigkeiten,  die  jedesmal 
zu  überwinden  sind,  um  die  Anlage  neuer  Landungsplätze 
in  Oesterreich  durchzusetzen,  ist  die  Bemerkung  kennzeich- 
nend, die  mit  Bezug  auf  diesen  Gegenstand  in  einer  Denk- 
schrift des  Landesverbandes  der  Ungarischen  Fabrik- 
industriellen  igemaclit  wird:  „Es  ist  fraglich,  ob  die  Gesell- 
schaft im  ungestörten  Besitz  der  Landungsstellen  so  lange 
Zeit  verbleiben  wird,  als  sie  für  deren  Erlangung  aufwenden 
mußte.“  Audi  sonst  werden  im  Wiener  Umschlagsverkehr 
z.  B.  die  österreichischen  Gesellschaften  gegenüber  den 
migarischeii  t'Mifisch  begünstigt,  ungoirisches  (ietreide  muß 
im  Wiener  Umschlag  höhere  Eisenbahntarife  zahlen  wie 
die  l'rovenienzen  des  B.alkans  u.  dgl.  mehr. 

Für  die  Haltung  Rumäniens  in  den  Fragen  der 
Donauschiffahrt  ist  es  charakteristisch,  daß  es  diplomatti- 
scher Intervention  bedurfte,  um  für  die  UFSA.  geeignete 
l.andungsplätze  zu  erwerben.  Davon  abgesehen,  daß  es  seine 
eigene  Schiffahrt  auf  Kosten  der  ausländischen  Unter- 
nehmungen mit  allen  möglichen  Mitteln  gefördert  hat,  zwang 
es  die  ungarischen  Gesellschaften,  sich  der  rumänischen 
Hilfsfahrzeuge  im  Güterumschlag  zu  bedienen,  für  deren 
Dienst,  besonders  hohe  Gebühren  bezahlt  werden  mußten. 
Darüber  hinaus  wurden  solche  Agenturen  der  ungarischen 
und  österreichischen  Unternehmungen,  die  sich  an  den  Um- 
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Schlagsplätzen  mit  Eisenbahnanschluß  befanden,  mit  der  sog. 
Patentsteuer  belegt,  weil  deren  Tätigkeit  nach  rumänischer 
Auffassung  nicht  zum  Schiffahrtsbetriebe  gehörte,  sondern 
als  zu  einem  besonderen  Verfrachtungsgeschäft  gehörig  an- 
gesehen wurde. 

Serbien  nahm  für  sich  das  Recht  in  Anspruch,  be- 
sondere Landungsgebüliren  zu  erheben  und  auch  sonst  hat 
es  den  Verkehr  auf  der  Donau  nach  Möglichkeit  zu  be- 
hindern. gesucht,  wiewohl  es  im  Interesse  der  VT'rbcsserung 
der  Schiffbarkeit  des  Stromes  selbst  nicht  allzuviel  unter- 


nommen hat. 

Solche  W'illkür  in  der  Auslegung  und  Anwendung  der 
Verkehrsfreiheit  auf  der  Donau  mußte  nicht  nur  von  den 
betroffenen  Schiffahrtsunternehmungen  als  nachteilig  enipüun- 
den  werden,  sondern  auch  auf  die  Verkehrseiitw  ickhmg 
hemmend  ein  wirken.  Fzurch  den  Kiieg  sind  diese  Fragen  in 
eine  neue  Pliase  der  Entwicklung  eingetreten,  und  ilire  L ösung 
ist  gleichbedeutend  mit  der  Schaffung  unentbehrlicher  Vor- 
bedingungen für  die  weitere  Entwicklung  der  Sehilfahrt. 
Zutreffend  bemerkt  die  Denkschrift  der  Budapester  Handels- 
kammer über  den  Ausgleich  mit  Oesterreich  zu  diesem  Ge- 
genstaiule:  „Es  dürfte  der  Weltkrieg  nicht  zu  Ende  gehen, 
ohne  ilal5  sich  die  I4onauuferstaaten  das  Recht  der  Re- 
gelung aller  auf  die  Donau  bezüglichen  Fiagen  gesichert 
hätten.  Sobald  die  Angelegenheiten  der  Donauschiffahrt 
ausschließlich  in  den  Rechtskreis  der  Uferländer  gehiiren, 
werden  sich  alle  bestehenden  Mängel  ohne  Mühe  beheben 
lassen.“ 

Solche  Mängel  bestehen  aber  nicht  nur  in  den  inter- 
nationalen Bezieliungen  des  Donaurechtts,  sondern  auch  in 
p r i \ a t r e c h 1 1 i c h e r Hinsicht.  Wie  die  Mißachtung  der 
Cinindsätze  des  internatiomden  Rechtes  der  Freiheit  liaben 
auch  die  unzulänglichen  jmivalrechtlichen  Verhältnisse  der 
Donauschiffahrt  der  reibungslosen  Abwicklung  des  Verkehrs 


im  Wege  gestanden.  Nach  dieser  Richtmv)'  Ivn  ist  die  Rechts- 
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Unsicherheit  vielleicht  noch  größer  als  auf  dem  Gebiete  des 
/vvischenstaatlichen  Rechts,  weil  dem  Privatrecht  auch  die 
wenigen  leitenden  Gesichtspunkte  fehlen,  die  beim  inter- 
nationalen Recht  wenigstens  formell  gegeben  sind,  ln  dem 
Maße  aber,  als  der  Verkehr  zunimmt,  als  er  seine  begrenzten 
lokalen  Schranken  durchbricht  und  sich  zu  internationalem 
Umfang  ausweitet,  wird  auch  die  Forderung  nach  Ver- 
einheitlichung des  privaten  Rechtes  dringender. 

Uemgegenüber  kann  man  vom  herrschenden  Privat- 
recht  der  Donauschiffahrt  sagen,  daß  es  sich  noch  im 
embryonalen  tntwicklungszustand  befindet.  Ein  privates 
„Recht“  im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes  gibt  es  nur  auf 
der  bayerischen  Donau,  wie  es  seit  dem  Jahre  1890  in 
Gesetzesform  besteht.  Kein  anderer  Donaustaat  kann  von 
sich  in  dieser  Beziehung  das  Gleiche  sagen.  Das  ungarische 
private  Schiffahrtsrecht  stellt  nichts  weiter  dar,  als  ein 
Konglomerat  von  börsenmäßigen  Gewohnheiten,  handels- 
rechtlichen Bestimmungen  über  das  Frachtgeschäft  und  ge- 
schäftsregleinentarischen  Normen  der  großen  Schiffahrts- 
gesellschaften. Die  privatrechtliche  Orientierung  ist  bei 
diesen  ihrer  Natur  nach  verschiedenen  Rechtsquellen  schon 
allein  für  den  inläiuiischen  Verkehr  recht  kompliziert,  der 
internationalen  Expansion  der  Donauschiffahrt  gereichen  sie 
aber  geradezu  zum  Schaden,  denn  die  Technik,  die  Sicher- 
heit und  Hemmungslosigkeit  des  Verkehrs  erfordern  Ein- 
heitlichkeit des  IVivatrechtes  nicht  nur  innerhalb  der  Landes- 
grenzen, sondern  auch  darüber  hinaus  im  Verkehr  mit  dem 
Auslande.  Es  würde  hier  zu  v\eit  führen,  die  Mangelhaftig- 
keit dieser  Rechtsgrundlagen  im  einzelnen  darzutun ; jede 
derselben  für  sich  genommen,  ist  fiir  den  Verkehr  unzu- 
reichend, als  Ganzes  betrachtet,  sind  sie  aber  unklar  und 
unübersichtlich  und  dadurch  erst  recht  unzulänglich. 

Die  borsenmäßigen  Bestimmungen  erstrecken  sich  nur 
auf  einen  Teil  der  mit  der  Verfrachtung  zu  Schiff  zusammen- 
hängenden  Rechtsfragen.  Die  üeschäftsnormen  der  Schiff- 
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fahrtsgesellschaften  sind  teilweise  veraltet  und  in  ihrer  Ge- 
samtheit zu  wenig  objektiv,  und  das'  Gesetz  über  das  Fracht- 
geschäft ist  zu  allgemein,  und  berücksichtigt  daher  die 
Schiffahrtsinteressen  zu  wenig. 

So  bieten  auch  die  privatrechtlichen  Verhiütnisse 
Ungarns  keine  ausreichende  Unterlage  für  den  Verkehr  dar 
und  die  Notwendigkeit  einer  Neuschaffung  ergibt  sich  allein 
schon  aus  dem  nationalen  Interesse.  Das  gilt  auch  für  die 
Regelung  der  verwaltungsrechtlichen  Fragen  der  Schiffahrt, 
deren  Stand  dem  modernen  Verkehrsbedürfnis  nicht  mehr 
entspricht.  Die  Ausgestaltung  des  Verkehrs  erfordert  in- 
dessen für  alle  Uferstaaten  die  Neuregelung  der  Rechts- 
verhältnisse auf  einheitlicher  Basis,  die  als  solche  ihrer  Be- 
deutung nach  dem  Ausbau  der  technischen  Einrichtungen 
der  Schiffahrt  gleichkommt. 

Was  aber  Ungarn  speziell  anlangt,  so  soll  mit  Bezug 
auf  die  Verursachung  dieses  unzulänglichen  Rechtszustandes 
hier  noch  erwähnt  werden,  daß  man  diesem  Gegenstände 
nicht  die  nötige  Aufmerksamkeit  zugewandt  hat  oder  ihn 
vielmehr  mit  einer  unverkennbaren  Absichtlichkeit  vernach- 
lässigt hat;  denn  es  lag  dem  nichts  im  Wege,  nach  dieser 
Richtung  hin  initiativ  vorzugehen,  um  gleichzeitig  auch  die 
Geltendmachung  spezifisch  nationaler  Interessen  besser 
sichern  zu  können.  Die  Erreichung  dieses  Zieles  wäre  um 
so  leichter  gewesen,  als  sie  keine  großen  materiellen  Opfer 
erfordert  hätte.  Die  offenbare  Gleichgültigkeit,  mit  der  man 
diesen  Problemen  in  Ungarn  begegnet  ist,  kann  nur  als 
eine  Begleiterscheinung  der  besonders  gearteten  Verkehrs- 
politik verstanden  werden,  von  der  bald  ausführlicher  die 
Rede  ist.  Es  bedurfte  erst  eines  äußeren  Anstoßes,  um  die 
Unzulänglichkeit  aller  bestehenden  Rechtsinstitutionen  der 
Donauschiffahrt  zu  erweisen  und  die  Notwendigkeit  ihrer 
Beseitigung  ins  Allgemeinbewußtsein  treten  zu  lassen.  Der 
Donaukonferenz  gebührt  das  große  Verdienst,  in  die  Dunkel- 
heiten des  gegenwärtigen  Rechtszustandes  hineingeleuchtet. 
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die  Gesichtspunkte  der  künftigen  Rechtsgestajtung  klar  her- 
ausgestellt und  den  Weg  m ihrer  Verwirklichung  gezeigt 
zu  haben. 

4.  Die  staatliche  Verkehrspolitik. 

Von  allen  die  gegenwärtige  Verkehrsentwicklung  auf 
der  Donau  verursachenden  Momenten  erkennen  wir  als  das 
tiefste  und  schwerwiegendste  die  Verkehrspolitik  des  ungari- 
sclien  Staates.  Alle  Versuche,  die  aktuellen  Verkehrs- 
erscheinungen in  ihrem  innersten  Kausalzusammenhang  zu 
begreifen,  würden  unzureichend  sein  ohne  die  Kenntnis  dieser 
Politik  und  der  Tragweite  ihrer  Einwirkung  auf  die  Ge- 
staltung des  Verkehrs.  Die  besondere  Wichtigkeit  dieses 
Gegenstandes  erfordert  somit  eine  genauere  Betrachtung. 

Von  einer  Verkehrspolitik  im  eigentlichen  Sinne  des 
Wortes  kann  man  in  Ungarn  erst  seit  dem  Ausgleich  mit 
Oesterreich  im  Jahre  1867  sprechen.  Nach  Wiedererlangung 
ihrer  wirtschaftlichen  und  politischen  Bewegungsfreiheit  er- 
blickte die  Regierung  ihre  dringlichste  wirtschaftspolitikche 
Aufgabe  darin,  das  während  des  österreichischen  Absolutis- 
mus in  Ungarn  arg  vernachlässigte  Verkehrsnetz  zu  ver- 
bessern und  auszubauen.  Beeinflußt  durch  den  gewaltigen 
Aufscliw  ung  der  Eisenbahnen  in  der  damaligen  Zeit  erkannte 
man  als  das  z.unächstliegende  Ziel  den  Ausbau  der  Eisen- 
bahnen, die  man  damals  noch  ganz  allgemein  als  diis  aus- 
schließliche Verkehrsmittel  der  Zukunft  ansah.  Mit  fieber- 
liaftem  Eifer  ging  man  auch  daran,  das  Eisenbahnnetz  zu 
vervollständigen,  überall  im  Lande  wurden  Bahnen  gebaut, 
denn  „alle  Gegenden  wollten  ihre  Eisenbahn  haben“,  man 
sah  in  ihnen  „das  sichere  Mittel  für  die  Hebung  des.  allgemeinen 
Wohlstandes“.  Mit  außerordentlich  großen  Opfern  gelang 
es  denn  auch  in  den  darauffolgenden  Jahrzehnten,  eine  ganze 
Fülle  von  Bahnlinien  zu  schaffen,  aber  zum  größten  Nachteil 
der  wirtschaftlichen  Entwicklung  Lfngarns  geschah  das  auf 
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Kosten  der  Landstraßen,  und  was  vielleicht  noch  nachteiliger 
ist,  auch  auf  Kosten  der  Wasserstraßen.  Die  natürliche  Folge 
der  einseitigen  Betonung  der  Eisenbahninteressen  machte 
sich  in  der  Schiffahrt  in  einem  ständigen  Rückgang  oder 
mindestens  in  einem  Stillstand  bemerkbar,  der  nicht  nur 
an  sich  schädlich  war,  sondern  auch  dadurch  nachteilig 
wirkte,  daß  er  in  den  interessierten  Kreisen  die  .Anschauung 
hervorrufen  mußte,  daß  das  Zeitalter  der  Wasserstiaßen 
endgültig  vorüber  sei,  daß  sie  im  modernen  Verkehrsorgajiis- 
mus  keinen  Platz  mehr  hätten. 

Der  Niedergang  der  vor  dem  Ausgleich  noch  recht 
ansehnlichen  Donauschiffahrt  in  Ungarn  wurde  noch  durch 
einen  besonderen  Umstand  gefördert  und  beschleunigt.  Es 
w'ar  dies  das  Verlangen  der  maßgebenden  Kreise  nach  Be- 
seitigung der  österreichischen  Donau-Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft,  die  damals  bereits  eine  beherrschende  Stellung  im 
Donauverkehr  einnahm  (1870  besaß  sie  schon  158  Dampfer), 
Den  neu  erwachten  nationalen  Ehrgeiz  mußte  die  Voiiiiacht- 
stellung  des  österreichischen  Unternehmens  aus  wirtschaft- 
lichen und  politischen  Gründen  verletzen,  und  darum  kon- 
zentrierte man  alle  Kraft  auf  seine  größtmögliche  Unter- 
drückung. Die  völlige  Vernichtung  der  DDSG.  konnte  in- 
dessen nicld  gelingen,  weil  diese  stark  genug  war,  auch 
die  schärfste  Konkurrenz,  der  ungarischen  Bahnen  auszu- 
halten. Der  Konkurrenzkampf  führte  aber  nicht  nur  zu  einer 
Schwächung  des  Auslandsunternehmens,  er  hatte,  was  man 
weniger  wünsclien  konnte,  fast  den  vollständigen  Ruin  der 
ungarischen  Kleinschiffahrt  zur  Folge;  nur  ganz  vereinzelt 
gelang  es  kleinen  Privatunternehmern,  gegenüber  der  ver- 
nichtenden Konkurrenz  der  Eisenbahnen  ein  bescheidenes 
Dasein  zu  fristen.  Ein  .Ausgleichsversuch  mit  der  DDSG. 
scheiterte  im  Jahre  1886  am  Widerstande  Ungarns,  das  keine 
Gemeinscliaftsbez.iehungen  zum  österreichischen  Unter- 
nehmen haben,  wollte,  und  damit  setzte  ein  noch  ver- 
schärfterer  Wettbewerb  der  Eisenbahnen  mit  der  Donau- 
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Schiffahrt  ein,  die  zwar  ihr  unmittelbares  Ziel,  die  Lahm- 
legung der  LÜSü.,  erreicht  hat,  die  aber  den  großen  volks- 
wirtschaftlichen Nachteil  in  sich  trug,  daß  sie  den  Weg 
zu  einer  gleichmäßigen  und  harmonischen  Ausbildung  aller 
verfügbaren  Verkehrsmittel  versperren  mußte. 

Die  bessere  Einsicht  zeitigte  im  Jahre  18ü4  den  ü.  A. 
XX/XVl,  der  die  Begründung  der  Kgl.  Ung.  Fluß-  und  See- 
schiffahrts4A.-ü.  mit  einem  ürundkapital  von  20  Miß.  K. 
testsetzte.  Mit  einer  ansehnlichen  Subvention  (zu  .\nfang 
betrug  diese  000  ÜÜÜ  K.,  später  wurde  sie  auf  1,8  Miß.  K. 
erhöht)  ausgestattet,  war  diese  Schiffahrtsgesellschaft  anfäng- 
lich als  Konkurrenzunternehmen  der  DDSü.  gedacht,  aber 
schön  nach  relativ  kurzer  Zeit  ihjes  Bestehens  schlossen 
sich  die  beiden  Unternehmungen  zu  einem  Kartell  zusammen, 
wodurch  der  ursprüngliche  Oründungszweck  der  UFSA. 
naturgemäß  hinfällig  wurde.  Ihrer  weiteren  Aufgabe,  den 
ungarischen  Schiffahrtsinteressen  zu  dienen,  wurde  zwar  das 
Unternehmen  nach  Kräften  gerecht,  aber  eine  wesentliche 
Aenderung  der  schiffahrtfeindlichen  Haltung  des  Staates  trat 
damit  noch  nicht  ein.  Das  äußert  sich  deutlich  in  den 
Mitteln,  deren  sich  die  staatliche  Verkehrspolitik  auch  nach 
der  Begründung  der  UFSA.  bedient  bat. 

Der  § 13  des  Gesetzes  über  die  Konzessionierung  der 
UFSA.  sollte  den  Umschlagsverkehr  zwischen  Eisenbahn  und 
Wasserstraße  regeln  und  bestimmte  demzufolge,  ,,daß  in 
aßen  Uferstationen  der  Kgl.  Ung.  Staatsbahnen,  die  mit 
der  Schiffahrt  in  unmittelbarer  Berührung  stehen,  mit  der 
Schiffahrt  gemeinsame  Umladestationen  eingerichtet  werden 
sollten;“  gleichzeitig  wurde  beiderseits  „gemeinsames  Vor- 
gehen und  gegenseitige  Unterstützung  in  allen,  beide  Teile 
gleichmäßig  interessierenden  Verkehrsangelegenheiten“  ver- 
einbart. Dessenungeachtet  wurde  von  den  Eisenbahnen 
offensichtlich  nur  der  Verkehr  vom  Schiff  zur  Bahn  be- 
günstigt, während  die  Verladung  von  der  Bahn  aufs  Schiff 
auf  jede  mögliche  Weise  vernachlässigt  oder  erschwert  wurde. 
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Man  vermied  eine  innige  Verknüpfung  von  Eisenbahn  und 
Wasserstraße,  indem  man  dem  Bau  von  Hafenanlagen,  Um- 
ladestationen, Anschlußgleisen,  Verladevorrichtungen  u.  dgl. 
möglichst  aus  dem  Wege  ging  (fUer  ihn  \erzogerte,  und 
darüber  hinaus  auch  den  Güterumschlag  mit  E\tiagebührcu 
belastete.  Bezeichnend  für  die  Haltung  des  Staates  in  den 
Fragen  der  Binnenschiffahrt  sind  die  Bemerkungen  in  einer 
Denkschrift  des  ungarischen  Schiffahrtsvereins  über  dieseti 
Gegenstand;  da  heißt  es  u.  a.:  „Man  hat  die  Berührung 
der  Eisenbahnen  mit  der  Wasserstraße  und  die  Anlage  von 
Bahnlinien  entlang  des  Wasserw  eges  gemieden,  auf  den  Aus- 
schluß der  bloßen  Möglichkeit  des  Güterumschlags  (auch 
dort,  wo  man  unmittelbar  am  Wässer  hätte  bauen  müssen) 
hat  man  eine  fast  bewunderungswürdige  Sorgfalt  verwandt. 
I>ie  Eisenbahnstationen  wurden  möglichst  so  gebaut,  daß 
der  Umschlag  erschwert  wurde,  dort  aber,  wo  man 
gezwungen  war,  Umschlagsstationen  zu  errichten,  da 
wurden  Umladetaxen,  Manipulationsgebühren  und  ört- 
liche Zuschläge  erhoben,  wodurch  den  beteiligten 

Kreisen  die  Lust  am  Wassertransport  genommen  wurde.“ 
Ueberdies  wurden  Wettbewerbstarife  ins  Leben  ge- 
rufen, die  den  eingestandenen  Zweck  verfolgten,  den 
Verkehr  von  den  Wasserstraßen  auf  die  Eisenbahnen 
abzulenken.  So  wurde  beispielsweise  der  Transport  von  Ge- 
treide und  Mehl  tarifarisch  begünstigt,  wenn  er  für  eine 
L)onauuferstation  oder  für  den  Export  über  eine  solche 
Station  bestimmt  war.  I3ie  Rückerstattung  der  Taebühren 
(Refaktien)  erfolgte  nur  unter  der  Voraussetzung,  daß  die 
ausgeführten  Waren  in  ihrem  Inlandsweg  auf  keiner  noch 
so  kurzen  Strecke  die  Wasserstraße  benutzen  durften,  d.  h. 
also,  es  wurde  die  Unmittelbarkeit  des  Eisenbahntransportes 
bei  der  Inanspruchnahme  von  Tarifvergünstigungen  zur  Be- 
dingung gemacht.  Bereits  im  Jahre  1875  wurde  von  der 
ungarischen  Regierung,  entgegen  den  Bestimmungen  des 
Pariser  Vertrages,  auf  alle  Güter-  und  Personentransporte 
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auf  der  Donau  Und  ihren  Nebenflüssen  eine  Verkehrssteuer 
.'usgeworfen,  die  für  FrachtJ^üter  2"o,  für  Eilgüter  5f’/o  der 
Transportkosten  ausinaehte.  Diese-  Steuer  wurde  im  Jahre 
1880  auf  '3<'o  be/w.  Toa,  erlnÜit,  und  1887  stieg  sie  für 
Frachtgüter  auf  5".),  unter  gleichzeitiger  Bestimmung,  daß 
auch  alle  ausländischen  Unternehmungen  diese  Steuer  zu 
entrichten  verpflichtet  sein  sollten.  Daß  diese  Steuer,  für 
die  der  ungarische  Staat  kein  Aequivalent  bot,  und  die  dem 
Sinn  des  Freiheitsprinzips  der  Schiffahrt  widersprach,  keinen 
anderen  Zweck  haben  konnte,  als  die  Erschwerung  des 
Wasserxerkehrs,  ist  um  so  offenbaier,  als  ihre  finanziellen 
Erträgnisse  gering  waren,  und  dieselben  sich  noch  in  dem 
^\aße  verkleinern  mußten,  als  der  Verkehr  selbst  unter  dem 
Druck  dieser  Steuer  abnahm.  Erst  im  Jahre  1008  wurde 
diese  Steuer  (durch  G.-A.  XV)  wieder  aufgehoben. 

Nur  ganz  allmählich  vollzog  sich  eine  Wandlung  in 
dieser  schiffahrtslähmenden  Politik  des  ungarischen  Staates, 
die  aber  erst  im  Jahre  1010  zu  einer  weitgehenden  Ab- 
stellung der  bestehenden  Verkehrshemmungen  führte.  ' Die 
Umstände,  die  diesen  Umschwung  herbeigeführt  haben, 
liegen  zumeist  in  der  Erkenntnis  der  eigenen  Unzulänglich- 
keit der  Eisenbahnen  und  der  schädlichen  Einwirkungen, 
die  die  einseitige  Ueberschätzung  derselben  auf  den  unge- 
steirten  Kreislauf  des  volkswirtschaftlichen  Güterverteilungs- 
prozesses ausüben  mußte. 

Die  Schäden  dieser  einseitigen  Eisenbahnpolitilk 
machten  sich  nämlich  in  häufigen  Verkehrsstörungen  geltend, 
die  zumeist  durch  den  stetig  wachsenden  Waggonmangel 
hervorgerufen  wurden,  und  die  sich  allmählich  zu  einem 
stark  fühlbaren  Verkehrsübel  auswuchsen.  X>er  ungarische 
Landesindustrieverein,  der  sich  um  die  Beseitigung  der  be- 
stehenden V'^crkehrsschwierigkeiten  eifrig  bemüht  hat,  schreibt 
zu  dieser  Erage  im  Jahre  1012*:  „Seit  3 — 4 Jahren  bedroht 


„70  Jahre  aus  der  Geschichte  des  ungar.  Gewerbes“  v.  M, 
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unser  wirtschaftliches  Leben  eine  Gefahr,  die  bereits  jetzt 
schon  beträchtliche  Mißstände  hervorgerufen  h:it  und  deren 
Steigerung  geradezu  eine  Krisis  heraufbeschw  (Iren  kann. 
Diese  Gefahr  besteht  in  der  Verkehrsstockung  der  Kgl. 
Dng.  Staatsbahnen,  die  sich  von  Jahr  zu  Jahr  in  immer 
drückenderer  Form  wiederholt.  l>a  wir  ein  vorwie.geml 
agrarisches  Land  sind,  in  welchem  die  Ergebnisse  der  land- 
wirtschaftlichen I^roduktion  innerhalb  weniger  AJonate  zum 
■Abtransport  gelangen,  pflegen  im  Herbst  gewöhnlich  grtißere 
oder  geringere  Schwierigkeiten  aufzutreten,  ln  den  letzten 
Jahren  sind  jedoch  tliese  Schwierigkeiten  so  sehr  ange- 
wachsen, daß  man  sie  nicht  nur  der  gewohnten  Verkehrs- 
zunahme während  des  Herbstes  zuschreiben  kann,  sondern 
sie  auf  organische  Mängel  zurückführen  muß.“  Worin 
diese  organischen  Mängel  ihre  Hauptursache  haben  ist  nach 
allem  was  wir  in  der  Haltung  der  Fisenbahnen  gegenüber 
den  Wasserstraßen  bcobaclitet  haben,  nicht  schwer  ausfindig 
zu  machen. 

Eür  die  Unzulänglichkeit  der  Eisenbahnen  können  aber 
noch  weitere  Belege  angeführt  w erden.  Am  7.  Dezember  101 1 
berichtet  der  damalige  Handelsminister  Beötln  in  seiner 
Budgetrede:  ,,Ich  stehe  in  Verbindung  mit  dem  AusF.oide 
und  habe  dort,  z.  B.  in  Deutschland,  gesehen,  daß  im  Herbst, 
wenn  der  Waggonmangel  am  größten  ist,  ein  Bittsteller 
von  100  Waggons  05  erhielt;  aber  in  Ungarn  war  in  diesem 
Jahre  (1011)  die  Situation  so,  daß  der  Interessierte  xon 
100  Waggons  nur  5(!)  erlangen  konnte.“  Aus  dieser  be- 
dauerlichen Tatsache  leitet  er  dann  die  Konsequenz  ab,  daß 
^ dieser  Zustand  zu  einer  nationalen  Katastrophe  führen  müsse, 
und  den  allein  möglichen  Ausweg  erblickt  er  nur  in  der 
Ablenkung  des  Massenverkehrs  auf  die  Wasserstraßen. 

Bei  Kriegsbeginn  mußte  denn  auch  die  in  den  unzu- 
länglichen Verkehrsverhältnissen  schlummernde  Gefahr  in 
ihrer  ganzen  Härte  hervortreten.  Der  Jahresbericht  des 
Landesverbandes  der  ungarischen  Fabrikindustriellen  für  das 
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Jahr  101-1  bemerkt  dazu:  „Der  Privatverkehr  rulite  (zu 

Anfang-  des  Krieges)  Woehen  hindureh  vollkommen,  und 
auch  danach  wurde  er  nur  in  sehr  beschranktem  Umfange 
aufgenommen.  Für  den  Wegtransport  der  wichtigeren  In- 
dustrieer/cimiiisse  standen  keine  Waggons  zur  Verfügung, 
geschlossene  Wagen  konnte  man  überhaupt  nicht,  offene 
nur  in  sehr  beschränkter  Zahl  bekommen.“  Und  der  Jahres- 
bericht für  1016  beschäftigt  sich  wiederum  mit  der  Verkehrs- 
frage und  stellt  fest,  daß  die  außerordentlichen  Schwierig- 
keiten im  Eisenbahntransport  bereits  „die  Existenzinteressen 
zahlreicher  Unternehmungen  gefährdet  haben“.  Die  Ursache 
hierfür  liege  „in  den-  unbefriedigenden  Einrichtungen  der 
Eisenbahnen  und  in  dem  Mangel  an  Verkehrsmitteln  in 
genügender  Zahl,“  was  dazu  igeführt  hat,  daß  man  eine 
größere  Anzahl  von  Waggons  und  Lokomotiven  von  Oester- 
reich leihen  mußte. 

Aus  diesen  Mitteilungen  der  am  meisten  am  Verkehr 
interessierten  Kreise  offenbart  sich  zur  Genüge  die  verfehlte 
Pfilitik  der  ungarischen  Eisenbahnen,  die  aber  nicht  nur 
in  den  schwerwiegenden  volkswirtschaftlichen  Hemmungen 
ihre  Wirkung  geäußert,  sondern  auch  in  finanzieller  Hinsicht 
bedenkliche  Folgen  gezeitigt  hat  Bereits  im  Jahre  1002 
konnte  der  damalige  Direktor  der  Kgl.  Ung.  Staatsbahnen, 
Albert  Schober,  die  Feststellung  machen,  daß  „die  Ver- 
kehrssteigerung  der  Eisenbahnen  in  Ungarn  nur  noch  die 
Bruttoeinnahmen  vermehrt,  denn  es  wächst  vornehmlich  der 
Verkehr  derjenigen  Waren,  deren  Tarife  nicht  einträglidh 
sind“.  Nach  seinen  Berechnungen  betrug  damals  schon  das 
jährliche  Defizit  der  Eisenbahnen  70 — 80  Mill.  K.,  das  sich 
aber  seither  in  dem  Maße  vergrößert  hat,  als  die  notwendigen 
jährlichen  Investitionen  der  Eisenbahnen  größer  geworden 
sind  und  auch  der  Verkehr  der  Massengüter  eine  Zunahme 
erfahren  hat.  Was  das  für  die  Finanzwürtschaft  des  ungari- 
schen Staates  bedeutet,  kann  man  ermessen,  wenn  man  da- 
gegen an  die  hohen  Reinerträgnisse  denkt,  die  der  Güter- 
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verkehr  der  Preußischen  Eisenbahnen  dem  Staate  vor  dem 
Kriege  alljährlich  abgeworfen  hat.  Es  haben  sonach  die 
Ung.  Staatsbahnen  dem  Eiskus  eine  finanzielle  Mehrbelastung 
verursacht,  die  aus  volkswirtschaftlichen  Gesichtspunkten 
ebensowenig  gerechtfertigt  ist,  wie  aus  irgendwelchen  an- 
deren Gründen,  zumal  die  Rentabilität  der  Eisenbahnen  mit 
der  Erfüllung  ihrer  verkehrsökonomischen  Aufgabe  sehr  wohl 
in  Einklang  zu  bringen  wäre.  Aus  alledem  tritt  uns  eine 
Tatsache  mit  zwingender  Deutlichkeit  entgegen:  die  völlige 
Verkennung  der  verkehrswirtschaftlichen  Aufgabe  und  Be- 
deutung der  Binnenschiffahrt,  hervorgerufen  durch  eine  ein- 
seitige Ueberschätzung  der  realen  Leistungskraft  der  Eisen- 
bahnen. 

Das  Wesen  des  modernen  Verkehrs  stellt  sich  uns  dar 
in  der  Massenhaftigkeit  der  Gütertransporte,  und  die  trei- 
bende Kraft,  die  sie  in  Bewegung  setzt,  ist  die  Industrie. 
Weder  ist  in  einem  hochentwickelten  Kulturstaat  ein  groß- 
zügiger Verkehr  ohne  Massengüter  denkbar,  noch  auch  ein 
Massenverkehr  phne  die  Industrie,  die  diesen  Verkehr  auslöst, 
wobei  allerdings  bewegende  Kraft  und  bewegte  Masse  sich 
nicht  notwendig  innerhalb  desselben  Landes  auswirken 
müssen.  Dort  aber,  wo  Industrie  vorhanden  ist  oder  eine 
solche  hervorgerufen  werefen  soll,  da  müssen  auch  die  Vor- 
bedingungen ^des  Massenverkehrs  vorhanden  sein,  oder  wenn 
das  nicht  der  Fall  ist,  so  müssen  sie  geschaffen  werden. 

Der  ungarische  Staat,  der  zu  Beginn  der  QOer  Jahre 
des  vorigen  Jahrhunderts  eine  großzügige  Industrieförde- 
rungsaktion in  die  Wege  geleitet  hat,  sicherte  dem  Auf- 
blühen der  Industrie  neben  Barsubventionen,  Steuer-  und 
Gebührenfreiheit,  Zuteilung  von  öffentlichen  Lieferungen 
u.  dgl.  auch  die  Bahnbeförderung  aller  zum  Bau  und  zur 
Einrichtung  der  Fabriken  erforderlichen  Materialien,  Ma- 
schinen usw.  gegen  Rückerstattung  der  Selbstkosten  zu,  und 
eine  w-eitgehende  Tarifermäßigung  sollte  den  Zutransport 
der  Roh-,  Hilfs-  und  Brennstoffe  erleichtern,  bezw.  die  Pro- 
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duktion  vcrbillisrcn.  Man  verbal?  oder  übersah  dabei  die 
Existenz  der  Wasserstraßen,  die  ja  das  naturgegebene  Werk- 
zeug zur  Förderung  der  Industrie  sind;  sic  standen  dem 
Staate  ohne  große  Aufwendungen  zur  Verfügung  und  konnten 
auch  dann  das  sicherste,  dauernd  wirksame  und  frucht- 
bringendste Mittel  für  die  Entfaltung  der  gewerblichen  Kräfte 
darbieten,  wenn  zu  ihrer  Verbesserung,  zur  Steigerung  ihrer 
Leistungsfähigkeit  gewisse  Aufwendungen  hätten  gemacht 
weiden  müssen.  Aber  das  gerade  üegenteil  konnten  wir 
in  dem  Verhalten  des  ungarischen  Staates  beobachten,  und 
liie  schwerwiegenden  Konsequenzen,  ehe  dieses  gezetigt  hat 
werden  auch  eladurch  nicht  gerechtfertigt,  daß  den  Eisen- 
bahnen in  ihrer  Konkurrenzierung  der  Binnenschiffahrt 
zunächst  nur  die  Absicht  zugrunde  lag,  elas  übermächtige, 
verlnaßte  Auslandsunternehmen  und  nicht  die  eigene  nationale 
Schiffahrt  zu  vernichten.  Hie  Mittel,  deren  sich  der  Staat 
bedient  hat,  waren  wirksam  genug,  aber  der  erstrebte  Zweck 
wurde  nicht  erreicht.  Die  Schiffahrt  blieb  allerdings  in 
einem  Stagnationszustande  — erhalten,  aber  die  staatliche 
Eisenbahnpolitik  hat  gründlich  Schiffbruch  gelitten.  Und  das 
war  nur  möglich,  weil  sie  die  in  der  Organisierung  des 
Verkehrs  zu  beobachtenden,  obersten  volkswirtschaftlichen 
Oesichtspunkte  nicht  restlos  erkannt  hat  oder  erkennen 
wollte,  und  weil  ihr  die  grundlegenden  Bedingungen  des  Ver- 
kehrs in  ihren  Beziehungen  zu  der  spezifischen  Eigenart  der 
nationalen  Wirtschaftsentwicklung  teilweise  verborgen  ge- 
blieben sind. 

Es  lag  in  der  Macht  der  staatlichen  Gewerbepolitik,  die 
Standortsbildung  der  ungarischen  Industrie  dadurch  zu  be- 
einflussen, daß  sie  durch  Ausgestaltung  und  Nutzbarmachung 
der  in  der  Donaustraße  gelegenen,  unermeßlichen  ökonomi- 
schen Werte  eine  Anziehnngslinie  tür  die  Niederlassung  der 
die  Massengüter  verarbeitenden  Industriezweige  schuf.  Ver- 
kehrsgünstige Stromgebiete  enthalten  immer  die  bevorzugten 
Siedlungspqnkte  der  Industrie,  diese  Wahrheit  bestätigen  uns 
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am  besten  die  hochindustriellen  Flußläufe  Deutschlands; 
Ungarn  hat  die  Nutzbarmachung  seines  Donauweges  ver- 
nachlässigt und  damit  die  Wirksamkeit  eines  in  Iwihein  (iraJe 
industrieförderiiden  Faktors  geradezu  paralysiert. 

Und  dieses  Moment  wirkt  um  so  schwerer,  .ils  das 
gewerbliche  Zentrum  des  Landes  selbst  an  der  Drman  liegt, 
in  dem  etwa  der  dritte  Teil  tler  (jesamtindustrie  konzentrieit 
ist;  hierher  mündet  also  nicht  nur  der  stärkste  Massen- 
güterstrom der  Roh-  und  Kraftstoffe,  sondern  es  strahlen 
von  hier  auch  die  zahlreichen  Transportwege  der  Feitig- 
erzeugnisse  aus.  Man  kann  sich  leicht  die  ungeheuie  Ma- 
terial- und  Kostenverschwendung  vergegenwärtigen,  die 
durch  die  starke  Ueberlastung  der  Eisenbahnen  mit  den 
Massenprodukten  der  Industrie  in  all  den  Verkehrsrelationen 
entsteht,  in  denen  der  Transport  auch  auf  der  Wasserstraße 
möglich  wäre.  Indessen  erfüllt  die  Donau,  wie  noch  zu 
zeigen  ist,  in  diesem  üüterzirkuiationsprozeß  nicht  die 
eminent  bedeutsame  Rolle,  die  ihr  von  Natur  aus  zukommt 
und  sie  erfüllt  sie  noch  weit  weniger  mit  Bezug  auf  die  übri- 
gen, donauanliegenden  Industrieorte  Ungarns. 

In  <Tieser  Tatsache  kann  man  eine  gewaltsame  Ver- 
schiebung und  Verzerrung  der  v’on  Natur  aus  gegebenen 
liidustriealisierungs-  und  Verkehrsgrundlagen  Ungarns  er- 
blicken. Die  mittlere  Lage  der  Donau  zur  Peripherie  des 
Landes  prädisponiert  sie  auch  in  Beziehung  zu  den  Roh- 
stoffproduktionsgebieten zum  standortsmäßigen  Träger  der 
industriellen  Entwicklung  des  Landes;  denn  sie  bietet  die 
wichtigsten  Vorbedingungen  für  die  Ausbildung  eines  In- 
dustriegebiets dar,  sie  enthält  die  Kristallisationspunkte  des 
gewerblichen  Aufschwungs.  Und  innerhalb  der  Industrie- 
stätten bildet  die  Donau  wiederum  den  naturgeschaffenen 
Zufuhrweg  der  Massengüter,  die  der  Industrie  als  Erzeu- 
gungsgrundlage dienen,  ln  der  Verwirklichung  dieser  Auf- 
gabe, in  der  Erfüllung  der  so  bestimmten  Verkehrsfunktion 
liegt  der  größte,  volkswirtschaftliche  Wert  der  Donaustraße 
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für  Ungarn.  Eine  aiicicrc  M()glichkcit  für  die  Auswertung 
der  latenten,  ökoiioniisehen  Kräfte,  die  Ungarn  in  seinem 
Uonauahsehnitt  besitzt,  gibt  es*  nieht. 

Hei  der  nun  einmal  gegebenen  Unabänderliehkeit  der 
Stromlage  muß  demnach  eine  zielbewußte  Verkehrspolitik 
stets  die  Ausrichtung  des  Eisenbahnnetzes  auf  den  Wasser- 
weg im  Auge  haben,  wie  das  z.  B.  in  relativ  vollkommener 
Weise  in  Rumänien  der  Fall  ist.  Hie  Eisenbahnen 
müssen  an  möglichst  vielen  Punkten  die  Verknüpfung  mit 
der  Wasserstraße  anstreben,  ohne  dabei  befürchten  zu 
müssen,  daß  das  stärkere  Anwachsen  des  Wasserverkehrs 
von  den  Eisenbahnen  so  große  Gütermengen  ablenkte,  daß 
ihre  eigenen  Interessen  dadurch  eine  Schädigung  erfahren 
könnten.  Uie  natürliche  Richtung  des  Donaulaufs  muß  schon 
allein  einen  für  die  Eisenbahnen  schädlichen  Wettbewerb 
ausschließen,  weil  die  Hauptwege  des  Verkehrs  nach  der 
Hauptstadt  gravitieren  oder  von  ilrr  auslaufen,  und  von  allen 
Richtungsrelationen  kommen  nur  die  nordwestliche  (Buda- 
pest Wien)  und  südöstliche  (Budapest— Szeged  -Temesvär) 
als  Konkurrenzstrecken  in  Betracht.  Was  die  erstere  betrifft, 
so  ist  auf  ihr  der  Verkehr  jetzt  schon  am  stärksten,  ohne 
daß  die  Eisenbahn  die  Konkurrenz  der  Schiffahrt  überhaupt 
verspürte,  und  auf  der  südlichen  Donaustrecke  kann  von 
einem  Wettbewerb  auch  nicht  die  Rixle  sein,  weil  auch  hier 
beide  Verkehrsmittel  gleich  große  Inanspruchnahme  zeigen. 
Deberdies  ist  zu  bedenken,  daß  eine  Verkehrssteigerung  auf 
den  Wasserstraßen  nur  durch  die  Intensivierung  der  Pro- 
duktion und  durch  eine  Belebung  des  ganzen  Wirtschafts- 
lebens in  großem  Maßstab  möglich  ist;  in  diesem  Falle  sind 
es  aber  im  wesentlichen  neue  Oütermassen,  die  dem  Verkehr 
Zuströmen,  und  aus  diesen  kann  dann  die  Eisenbahn  in 
gleicher  Weise  Nutzen  ziehen  wie  die  Wasserstraße. 

Beide  Verkehrsarten,  Eisenbahnen  und  Binnenschiffahrt, 
scheinen  bei  genauerem  Hinsehen  in  Ungarn  zu  einer  ge- 
wissen natürlichen  Arbeitsteilung  angelegt  zu  sein ; 
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während  die  zentrale  Eage  der  Donau  geeignet  ist,  die  in- 
dustrielle Produktion  zu  begünstigen,  fällt  den  Eisenbahnen 
die  Aufgabe  zu,  die  Konsumorte  beiderseits  des  Stromgebiets 
mit  den  industriellen  Erz.eugnissen  zu  versorgen.  In  solcher 
Anpassung  des  Eisenbahnnetzes  an  die  Wasserwege  kann 
ein  primäres  Postulat  der  künftigen  Wnkehrsentwicklung  er- 
blickt werden.  In  der  Gegenwart  sind  für  ein  solches  Zu- 
sammenwirken, soweit  der  Binnenverkehr  in  Betracht  kommt, 
nur  erste  (Ansatzpunkte  vorhanden,  im  Außenhandelsx erkehr 
hat  dasselbe  bereits  einen  höheren  Grad  der  Ausbildung 
erreicht;  indessen  zieht  die  Schiffahrt  aus  ihm  nur  an  der 
Südgrenze  des  Eandes  Vorteile,  weil  ihr  von  hier  ab  n )ch  ein 
weiter  Transportweg  zur  Verfügung  steht,  während  aus  dem 
nordöstliehen  Grenzumschlag  die  Schiffahrt  keinen  großen 
Nutzen  mehr  ziehen  kann.  Vom  Standpunkt  der  Volksu  irtschaft 
ist  aber  das  vollkommene,  organische  Ineinandergreifen  von 
Eisenbahnen  und  Wasserstraßen  im  Binnenverkehr  das  ele- 
mentar-wichtigere, und  in  dieser  Beziehung  bleibt  der  un- 
garischen Verkehrspolitik  noch  ein  gewaltiges  Stück  Arbeit 
zu  leisten  übrig.  — 

Alle  Kenntiiis  der  Objektivbedingungen  der  Schiffahrt 
reicht  nun  aber  nicht  aus,  um  aus  ihr  einen  Gradmesser  für 
die  künftige  Verkehrsgestaltung  gew  innen  zu  können,  ebenso- 
wenig kann  sie  allein  die  Richtpunkte  erkennen  lassen,  ilie 
im  Interesse  objektiver  Beurteilung  des  Verkehrswachstums 
zu  bestimmen  sind.  Dazu  aber  ist  die  Einsicht  in  die  bi(S- 
herigen  Feistlingen  und  Ergebnisse  des  Verkehrs  erforderlich, 
wie  sie  sich  aus  den  statistischen  Zahlen  ergibt.  In  den 
nachfolgenden  .Abschnitten  sollen  diese  näher  untersucht 
werden. 


B.  Die  Gestaltung  des  ungarischen  Donauverkehrs. 

Wenn  man  für  den  Schiffahrtsverkehr  auf  der  Donau 
nach  spe/itischen,  dem  Verkehr  als  Ganzem  eigentümlichen 
iVlerkmalenisucht,  so  bieten  sich  unserer  Betrachtung  folgende 
als  die  auffälligsten  dar:  Einmal  der  im  Verhältnis  zur  Ver- 
kehiskapazität  des  Stromes  noch  sehr  schwach  entwickelte 
Verkehrsumfang.  Durch  ihn  bedingt  ist  die  relativ  geringe 
Intensität  des  Verkehrs,  die  wiederum  zusammenhängt  mit 
dem  \ orherrschenden  Lokalcharakter  und  mit  der  mangeln- 
den Einheitlichkeit  der  Gütertransporte.  Am  Verkehr  der 
imga rischen  Donau  lassen  sich  diese  Eigentümlichkeiten 
deutlich  nachweisen,  und  wenn  wir  uns  hier  auf  den  ungari- 
schen Verkehr  allein  beschränken,  so  geschieht  das  aus 
dem  Grunüe,  weil  die  so  gemachten  Beobachtungen  mit 

o-ewissen  Modifikationen  in  ihrer  Verallgemeinerung  eben 
& 

für  die  ganze  Evonauschiffahrt  gelten  können. 

Nacli  den  Ausweisen  der  D >naukonferenz  betrug  der 
Verkehr  auf  der  Donau  nach  den  Jahreshöchstleistungen 
der  einzelnen  Länder  vor  dem  Kriege  146,2  Mill.  dz.  Im 
lahre  1613  wurde  auf  dem  Rhein  (nach  dem  Jahresbericht 
der  Zentralkommission  für  die  Rheinschiffahrt  1014)  ein 
Gesamtverkehr  von  1040,2  Mill.  dz.  abgewickelt,  es  erreichte 
somit  der  Donauverkehr  kaum  14  "/o  von  demjenigen  des 
Rheins,  und  diese  Tatsache  allein  würde  schon  ausreichen, 
um  uns  den  noch  relativ  unentwickvdten  Zustand  der  Donau- 
schiffahrt anschaulich  zu  machen. 

An  diesem  Verkehr  waren  die  einzelnen  Uferländer 

folgendermaßen  beteiligt: 


Bayern  (1012) 
Oesterreich  (1012) 
Ungarn  (1012)* 
Rumänien  (1010)* 
Bulgarien  (101^ 
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4 330  000  dz  2,0  "o 
25  000  000  dz  1 7,7  " o 
50  030  000  dz  34,0 i'o 
58  370  000  dz  30, d",, 
6 600  000  dz  4,6<',i 

146  220  000  dz  100,0'|.. 


Aus  diesen  Zahlen  ist  die  bedeutende  Beteiligung 
Ungarns  am  Verkehr  der  Ifonau  ersichtlich,  der  nur  \on 
dem  rumänischen  Verkehr  zahlenmäßig  übertroffen  wird. 
Bei  dem  größeren  D'Oiuiuanteil  Ungarns  ist  dieser  Vorsprung 
lies  wirtschaftlich  weniger  entwickelten  Balkanstaau'S  fiir 
Ungarn  ganz  allgemein  als  eine  wenig  belriedigende  Er- 
scheinung anzusprechen. 

Die  Bedeutung  des  Donauverkehrs  in  der  Güter- 
bewegung Ungarns  und  die  im  Vergleich  zum  Eiseidiahn- 
verkelir  zum  Ausdruck  kommende  Entwicklungstendenz  wird 
aus’  nachstehenden  Zahlen  ersichtlich.  Der  gesamte  Giiter- 
verkehr  auf  Eisenbahnen  und  Wasserstraßen  ist  in  dem 
Zeitraum  von  1001  1005 — 1013  von  51,5  Mill.  dz  auf 
02,0  Mill.  dz,  also  um  78,5"o,  gestiegen;  in  Tonnen- 
kilometern berechnet,  beträgt  diese  Zun:dime  67,()"o.  An 
diesem  Hauptgüterverkehr  des  Landes  partizipierten  ,iie 
Eiseid'i;thnen  mit  47,4  Mill.  dz  (02,7"o)  im  Durchschnitt  der 
Jahre  1001  1005,  und  mit  87,1  Mill.  dz  (04,7o„)  im  Jahre 
1013.  ln  Tonnenkilometern  ausgedrückt,  entfallen  im  Jahres- 
durchschnitt 1001  1005  auf  den  Eisenbahnverkehr  81, 8", i, 
im  lahre  10,13:  86,2'>o,  das  bedeutet  in  dem  angegebenen 
Zeitraum  für  die  beförderte  Gütermasse  auf  Eisenbahnen 
eine  Zunahme  von  82,4" o,  für  die  Tonnenkilometer/ahl  eine 

* Die  Zaihlen  des  Donauverkehrs  in  Ungarn  enthalten  auch  den 
Verkehr  der  schiffbaren  Nebenflüsse  (Thei'ss.  Save,  Drau),  ebenso 
sch'iießen  die  Verkehrszahlen  der  rumänischen  Donau  den  V-erkehr 
des  Pruth  ©in. 
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solche  von  76,4 o/o.  Es  ist  also  in  13  Jahren  der  Eisenbahn- 
verkehr nicht  nur  rascher  gestiegen  wie  der  Gesamtverkehr, 
trotz  der  ganz  beträchtlichen  Steigerung  der  beförderten 
Gütermengen  ist  auch  der  Prozentualan’teil  des  Eisenbahn- 
verkehrs am  Gesamtverkehr  gestiegen. 

demgegenüber  weist  der  Wasserstraßenverkehr  einen 
wesentlicli  anderen  Entwicklungsgang  auf.  Von  3,7  Mill.  dz 
im  Durchschnitt  der  Jahre  1Q01/1Q05  hat  sich  der  Verkehr 
nur  auf  4,8  Mill.  dz  im  Jahre  1913,  also  nur  um  28,5<>/o  ge- 
hoben; das  entspricht  in  Tonnenkilometern  einer  Zunahme 
von  27,9" 0.  Infolge  der  relativen  Kleinheit  der  Gütermengen 
ist  auch  der  Anteil  am  Gesamtverkehr  ein  entsprechend' 
geringer.  Von  7,3" o im  Durchschnitt  der  Jahre  1901/1905 
sinkt  derselbe  auf  5,3 "o  im  Jahre  1913,  bei  der  Tonnen- 
kilometerzahl von  18,1  "/o  auf  13,80/0.  Der  Binnenschiffahrts- 
verkehr weist  also  in  dem  13  jährigen  Zeitabschnitt  nicht  nur 
ein  sehr  mäßiges  Fortschreiten  auf,  er  hat  in  seiner  Entfaltung 
nicht  nur  nicht  Schritt  gehalten  mit  der  Zunahme  des  Eisen- 
bahnverkehrs, sondern  auch  sein  relativer  Anteil  am  Gesamt- 
verkehr ist  gesunken.  Daß  hier  ein  großes  Mißverhältnis 
im  Entwicklungstempo  von  Eisenbahn-  und  Wasserverkehr 
vorliegt,  wird  uns  noch  deutlicher  offenbar,  wenn'  wir  be- 
denken, daß  der  Eisenbahnverkehr,  der  im  Jahresdurchschnitt 
1901/1905  nahezu  das  13  fache  des  Wasserverkehrs  betrug, 
im  Jahre  1913  auf  mehr  als  das  18  fache  desselben  gestiegen 
ist.  Darin  liegt  ein  durchaus  ungesundes  und  für  die  Volks- 
wirtschaft nachteiliges  Verhältnis,  auf  dessen  schädliche 
Wirkungen  bereits  hingewiesen  worden  ist. 

Eine  wertvolle  Ergänzung  erhalten  die  angeführten 
Zahlen  durch  die  Angaben  der  Statistik  des  ungarischen, 
Außenhandels,  die  die  einzelnen  Verkehrsarten  im  aus- 
wärtigen Verkehr  gesondert  nachweist.  Auch  im  Außen- 
handelsverkehr entfällt  der  Hauptanteil  der  beförderten 
Gütermengen  auf  die  Eisenbahnen.  In  der  Einfuhr  ist  die 
quantitative  Beteiligung  der  Eisenbahnen  in  den  letzten 
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5 Jahren  vor  Kriegsausbruch,  trotz  sehr  beträchtlicher  ab- 
soluter Zunahme,  von  74,3o,o  auf  80,6o/o  gestiegen,  während 
der  Anteil  der  Binnenschiffahrt  an  der  Menge  der  ausge- 
führten Waren  von  ll,4"o  im  Jahre  1909  auf  7,8o/o  im  Jahre 
1913  gesunken  ist.  Diese  Erscheinung  ist  der  oben  ini  Binnen- 
verkehr festgestellten  analog,  und  daran  ändert  auch  die 
Tatsache  wenig,  daß  der  relative  Anteil  der  Binnenschiff.ihrt 
an  ,der  Cjesamteinfuhr  höher  ist,  wie'  ihr  entsprechender 
Anteil  im  Gesamtgüterverkehr  des  Inlandes. 

Hinsichtlich  des  Wertes  der  Einfahr  ist  für  die  Binnen- 
schiffahrt ein  günstigeres  Verhältnis  festzustellen;  es  besteht 
darin,  daß  der  Wert  der  auf  dem  Wasserwege  cingeführten 
Waren  prozentual  an  der  Einfuhr  stärker  beteiligt  ist  als  die 
entsprechenden  Gütermengen,  und  daß  die  Wertziffern  nicht 
in  dem  Maße  sinkende  Tendenz  zeigen,  wie  die  korrespon- 
dierenden Zahlen  der  Güterquantität.  Aber  hierin  liegt  nur 
ein  scheinbarer  Vorzug  der  Wasserstraße,  denn  die  Zahlen 
besagen  nur,  daß  der  Einheitswert  der  auf  dem  Wasser 
beförderten  Güter  höher  ist,  als  derjenige  der  auf  den  Eisen- 
bahnen zum  Transport  gelangenden  Waren.  Volkswirtschaft- 
lich bedeutet  dies  nichts  anderes,  als  daß  die  .Arbeitsteilung 
zw  ischen  den  beiden  Hauptverkehrsanstalten  des  I andes  eine 
mangelhafte  ist,  insofern  auf  der  Wasserstraße  nicht  in  dem 
Maße  die  billigen  Massengüter  bewegt  werden,  als  dies 
bei' einem  entwickelten  Schiffahrtsverkehr  notw  endig  der  Fall 
sein  müßte. 

In  der  Ausfuhr  ist  der  verhältnismäßige  Anteil  der  auf 
dem  Wege  der  Binnenschiffahrt  ausgeführten  Gütermengen 
um  ein  Weniges  günstiger  als  in  der  Einfuhr,  und  mit  Bezug 
auf  die  Wertbeteiligung  bestehen  auch  keine  nennenswerten 
Spannungen.  Die  geringe  Abnahme  des  Prozentanteils  der 
Eisenbahnen  an  der  Gesamtausfuhr  kommt  zwar  der  Binnen- 
schiffahrt zugute,  aber  ohne  daß  hier  eine  aufwärtsgehende 
Bewegung  zu  beobachten  wäre.  Die  günstigere  Gestaltung 
des  Wasserverkehrs  ist  in  der  Hauptsache  auf  den  stagnieren- 
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den  Charakter  der  ungarischen  Cicsanitausfuhr  in  den  letzten 
Jahren  vor  Beginn  des  Krieges  zurückzuführtn,  der  ja  natur- 
geinäü  in  erster  Reihe  auf  den  Verkehr  der  Eisenbahnen 
eine  nachteilige  Rückwirkung  ausüben  muß. 

Von  besonderem  Interesse  für  die  Beurteilung  der  ver- 
kehrswirtschaftlichen  Funktion  der  Donauschiffahrt  im 
Außenhandel  Ungarns  ist  die  Kenntnis  ihres  Anteils  am 
Verkehr  mit  den  Ein-  und  Ausfuhrländern, 
aus  dem  sich  auch  die  für  die  Donauscliiffahrt  wichtigen 
Richtungsrelationen  des  Verkehrs  erkennen  lassen. 

Vom  Standpunkt  der  Binnenschiffahrt  interessieren  am 
Verkehr  mit  dem  Auslände  zwei  wichtige  Momente: 

1.  Das  Anteilverhältnis  der  Binnenschiffahrt  aus  den 
aus  einem  Lande  ein-  bezw.  in  dasselbe  ausgeführten  Güter- 
mengen. 

2.  Das  Anteilverhältnis  der  auf  die  Binnenschiffahrt  ent- 
fallenden Ein-  und  Ausfuhrmengen  in  Beziehung  zum  Gesanit- 
verkelir  der  Binnenschiffahrt. 

Aus  diesen  Relationen  wird  nicht  nur  klar,  welche 
Stellung  die  Binnenschiffahrt  im  Aidlenhandelsverkehr  mit 
den  einzelnen  Ländern  überhaupt  einnimmt,  sie  erklären 
auch  die  Bedeutung,  die  diesen  Anteilszahlen  innerhalb  der 
Binnenschiffahrt  zukommt;  wir  ersehen  aus  den  Zahlen  den 
absoluten  sowohl  als  den  relativen  Wertgrad,  den  die  Donau- 
schiffahrt  für  die  Abwickelung  des  Güterverkehrs  Ungarns 
mit  dem  Auslande  besitzt. 

Bei  dem  engen  Verknüpftsein  der  historischen,  politi- 
schen und  wirtschaftlichen  Beziehungen  zwischen  Ungarn 
und  Oesterreich,  und  bei  der  Vielheit  territorial  gegebener 
Berührungspunkte  erscheint  de^  bedeutende  Anteil,  den 
Oesterreich  im  Außenhandelsverkehr  Ungarns  besitzt, 
als  durchaus  selbstverständlich. 

Die  gesamte  Einfuhr  LJngarns  betiug  im  Jahre  1006: 
48,5  Milk  dz,  im  Jahre  1910:  60,0  Milk  dz  und  im  Jahre 
1913;  83,0  Mill.  dz,  die  Zunahme  in  diesem  Zeitraum  beträgt 
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somit  71,1  o/o.  An  diesen  Einfuhrbeträgen  beteiligte  sich 
Oesterreich  mit  29,5  Mill.  dz,  (60,6‘'o),  36,1  Mill.  dz  (60,()O/o), 
bezw.  42,3  Mill.  dz  (51,0", o);  die  Steigerung  des  österreichi- 
schen Einfuhranteils  beträgt  absolut  12,8  Mill.  dz  (43,5 "o), 
bei  gleichzeitiger  relativer  Abnahme  desselben.  An  diesem 
Einfuhrverkehr  nimmt  die  Donauschiffahrt  aus  natürlichen, 
verkehrsgeographisch  bestimmten  Gründen  einen  sehr  regen 
Anteil;  vom  Gesamtimport  kommen  auf  sie  im  Jahre  1006: 
2,15  Mill.  dz  (7,3"o),  im  Jahre  1910:  2,68  Mill.  dz  (7,4o/o) 
und  im  Jahre  1913:  2,76  Mill.  dz  (6,5"o).  Die  Entwicklungs- 
tendenz des  Wasserverkehrantcils  in  der  Einfuhr  entspricht 
also  derjenigen  der  Einfuhr  überhaupt:  bei  mäßiger  absoluter 
Zunahme  sinkender  Anteil.  Die  Tendenz  tritt  noch  deutlicher 
in  die  Erscheinung,  wenn  man  die  Donaueintuhr  aus  Oester- 
reich zur  Gesamteinfuhr  der  Binnenschiffahrt  in  Vergleich 
setzt;  von  48,9"o  im  Jahre  1906  sinkt  der  Anteil  der  Einfuhr 
auf  dem  Wasserwege  auf  42,6" o im  Jahre  1910  und  auf 
40,3"u  im  Jahre  1913.  ln  dem  7jährigen  Zeitabschnitt  hat 
die  ungarische  Einfuhr  aus  der  anderen  Monarchiehälfte, 
soweit  sie  auf  der  Donau  erfolgt  ist,  nur  eine  Zunahme  von 
28,0"  0 zii  verzeichnen,  sie  hat  somit  nicht  nur  mit  der  Gesamt- 
einfuhr nicht  Schritt  gehalten,  sondern  sie  ist  auch  hinter 
der  auf  der  Donaustraße  eingeführten  Gütermenge, 
die  eine  Zunahme  von  4,4  Mill.  dz  auf  6,8  Mill.  dz 
(54,5 ",o)  aufweist,  erheblich  zurückgeblieben.  Trotz  'des 
Uebergewichts  also,  das  dem  Einfuhranteil  des  Wasser- 
verkehrs im  Außenhandel  Ungarns  mit  Oesterreich  im 
Rahmen  der  I>onauschiffahrt  beizumessen  ist,  kann  doch 
die  Tatsaclie  der  schwachen  Verkehrssteigerung  auf  der 
Donau  in  der  österreichischen  Importrelation  im  Lichte  der 
Schiffahrtsentwicklung  nicht  als  günstig  bezeichnet  werden. 

Aus  dem  Gesickitswinkel  der  Industrie  betrachtet,  kann 
diese  Einfuhrgestaltung  eine  verschiedene  Beurteilung  erfahren, 
je  nachdem  die  in  ihr  vorherrschenden  Gütergruppen  der  in- 
dustriellen Weiterverarbeitung  dienen  oder  bereits  in- 
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diistrielles  Fertigprodukt  sind.  Im  ersteren  Falle  wirkt  der 
Ciüterhe/iig  in  der  billigen  Talfahrt  produktionssteigernd  auf 
die  Industrie  ein,  iin  letzteren  bewirkt  er  das  üegenteil,  weil 
die  vorteilhafte  Talverfrachtung  die  Wettbewerbsfähigkeit 
der  auskändisehen  Fertigerzeugnisse  steigert. 

In  der  Einfuhr  Ungarns  aus  (testerreich  stehen  dem 
Werte  nach  an  erster  Stelle  H a u m w olle  und  B a u ni  - 
woll  waren  mit  25(),4  Milk  K.  im  (JesamtgC‘^\■ieht  \()ii 
0,()74  Milk  dz;  auf  den  Wasserweg  entfallen  davon:  71,8  Milk 
Kronen  (30,1  "o),  be/w.  0,100  Milk  dz  (28,1  o/o).  Von  diesen 
Finfuhrbeträgen  kamen  233,3  Milk  K.  (0,547  Milk  dz)  nur 
auf  die  Einfuhr  von  Eertigfabrikaten,  von  deren  Verkehr  auf 
die  Schiffahrt  allein  ()8,0  Milk  K.  (0,172  Milk  dz),  d.  h.  die 
Donaustraße  wirkt,  zum  Nachteil  der  ungarischen  Iiuiustrie, 
als  Exportfaktor  der  östcrreiehisehen  Textilindustrie.  Die 
gleiche  Erscheinung  läßt  sich  fast  durchweg  in  der  ungari- 
schen Wareneinfuhr  aus  Oesterreich  wahrnehmeii.  In  W olle 
und  W'o  II  waren  wurden  eingeführt:  0,180  Milk  dz 

(140,2  Milk  K.),  davon  waren  Eertigprodukte  0,1  ()3  Milk  dz 
(130,2  Milk  K.);  die  Beteiligung  der  Ikonauschiffahrt  betrug 
dort  (31,510  dz),  hier  aber  nahezu  ' r,  (30,323  dz). 

An  Erzeugnissen  der  Eisenindustrie  kamen  nach 
Ungarn:  3,1  Milk  dz  (07, ()  Milk  K.),  von  ihnen  waren  aus-  , 
scliließlich  Eertigwaren:  1,1  Milk  dz  (04,0  Milk  K.) ; die 
Schiffahrt  beförderte  von  diesen  Mengen  0,305  Milk  dz, 
bezw.  0,227  Milk  dz!  Die  Reihe  dei'  Waren  ließe  sich  be- 
liebig vermehren,  hei  denen  die  l>onau  zugunsten  der 
österreichischen  Industrie  exportfördernd  wirkt,  doch  soll 
dabei  nicht  verkannt  werden,  daß  die  ungarische  Einfuhr 
in  steigendem  Maße  auch  solche  Produkte  enthält,  die  der 
einlieimischcn  Industrie  als  Halbfabrikate  dienen.  Dagegen 
spielt  die  Schiffahrt  in  der  sehr  beträchtlichen  Einfuhr  an 
Brennstoffen  aus  Oesterreich  - aus  später  noch  zu  erörtern- 
den Gründen  — eine  ganz  untergeordnete  Rolle,  denn  von 
der  gesamten  Einfuhr  an  Kohle,  Koks  und  Briketts,  die  im 
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Jahre  1013  iiisge;iamt  10,5  Milk  dz  ausmachtc,  kamen  auf 
dem  Wasserwege  nicht  mehr  wie  0,4  Milk  tlz,  also  nur 
etwaas  über  2"o  nach  Ungarn. 

Die  Einzelheiten  des  Importverkehrs  Ungarns  mit  Oester- 
reich können  an  dieser  Stelle  nicht  weiter  untersucht  w erden, 
da  es  hier  lediglich  darum  zu  tun  ist,  die  allgemeinen  Bc- 
ziehuugen  der  Donauschiffahrt  zum  Außenhandelsverkehr 
Ungarns  kennen  zu  lernen,  um  aus  ihnen  Anhaltspunkte  für 
die  Beurteilung  des  gegen waärtigen  Standes  der  Schiffahrts- 
entwicklung gewinnen  zu  können. 

Eine  größere  Rolle  als  in  der  Einfuhr  sjaielt  der  Donau- 
verkehr in  der  Ausfuhr  Ungarns  nach  Oesterreich.  Ins- 
gesamt betrug  die  Ausfuhr  Ungarus  nach  den  europäischen 
Ländern  im  Jahre  1000:  05,0  Mill.  dz,  im  Jahre  1010: 
03,1  Milk  dz  und  im  Jahre  1013:  07.4  Milk  dz.  Das  bedeutet 
in  dem  7 jährigen  Zeitraum  eine  Zunahme  von  nur  2,2"o,  was 
man  aber  im  Vergleich  zu  der  ausehnlichen  Einfuhrsteigerung 
in  demselben  Zeitabschnitt  als  Stagnationserscheinung  be- 
zeichnen muß,  die  ihrerseits  verursacht  ist  durch  gewisse 
Verschiebungen  in  den  Preis-  und  .Masatzverhältnissen  der 
landwirtschaftlichen  Erzeugnisse  Ungarns.  Dieser  Stillstand 
des  ungarischen  Exportes  spiegelt  sich  in  dem  Verkehr 
der  Binnenschiffahrt  deutlich  wieder.  Im  Jahre  1000  war 
diese  mit  0,3  Milk  dz  (14,U'o)  au  der  Gesamtausfuhr  be- 
teiligt. im  Jahre  1010  betrug  dieser  Anteil  0.1  .Milk  dz,  aber 
infolge  de  relativ  stärkeren  Verminderung  der  Gesamtausfuhr 
noch  14,4"„,  um  indessen  im  Jahre  1013  auf  8,4  .Milk  dz 
(12,5 "o)  zu  sinken.  Trotz  dieser  Abnahmetendenz  haben 
wir  es  jedoch  mit  einem  sehr  bemerkenswerten  .'\ntei1  (’  ^!) 
der  Binnenschiffahrt  am  gesamten  Exportverkehr  Ihigariis 
zu  tun.  An  letzterem  partizipierte  Oesterreich  mit  40  5 .Milk  dz- 
im  Jahre  1000  (75,0oo),  mit  47,8  .Milk  dz  (75,8oo)  im  Jahre 
1010  und  mit  48,0  Milk  dz.  (72,2"n)  im  Jahre  1013.  An 
diesem  Export  Ungarns  nach  Oesterreich  war  die  Donau- 
schiffahrt  mit  sehr  ansehnlichen  Gütermengen  beteiligt;  im 
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Jahre  1Q06  beförderte  sie  7,3  Mill.  dz  (Id.öo/o),  im  Jahre 
1010;  7,3  Mill.  dz  (15,2''.))  und  im  Jahre  1Q13:  b,b  Mill.  dZ 
(13,4"))).  Für  den  im  Wege  der  Schiffahrt  abgewickelten 
Ausfuhrverkehr  Ungarns  haben  diese  Zahlen  ausschlag- 
gebende Bedeutung,  denn  in  den  3 Vergleichjahren  machen 
sie,  mit  geringen  Schwankungen,  mehr  als  der  auf  der 
Donau  ausgeführten  Waren  aus  (IQbb:  78,4" o,  1910:  79,9"/o 
und  1913:  78,8"o).  Die  Ausfuhr  nach  Oesterreich  hat  somit 
für  die  Binnenschiffahrt  Ungarns  richtungbestimmende  Kraft; 
dieser  Umstand  verdient  besondere  Aufmerksamkeit,  weil 
sich  hier  Außenhandelsgestaltung  und  Schiffahrtsintcresse 
aufs  engste  berühren.  I>ie  wirtschaftlichen  Grundlagen  eines 
primären  Erfordernisses  der  Schiffahrt  eröffnen  sich  uns 
hier,  und  ihr  Ursprung  ist  in  der  Eigentümlichkeit  der  Wirt- 
schaftsstruktur öer  beiden  Monarchiehälften  zu  erblicken, 
die  die  gegebenen  Verkchrsbeziehungen  bedingt:  Oester- 
reich ist  immer  noch  in  hohem  Maße  der  Lieferant  Ungarns 
für  itidustriclle  Erzeugnisse,  während  Ungarn  einen  großen 
Teil  des  Bedarfs  Oesterreichs  an  Nahrungsmitteln  deckt,  das 
tritt  in  den  Außenhandelsziffern  dieser  beiden  Länder  klar 
zutage. 

In  der  Ausfuhr  Ungarns  nach  Oesterreich  stehen  weitaus 
an  vorderster  Stelle  die  Erzeugnisse  der  Landwirtschaft,  die 
allein  im  Jahre  1913:  21,2  Mill.  dz,  d.  h.  43,5 "/o  der  gesamten 
ausgeführten  Gütermenge  ausgemacht  haben;  den  Ausfuhr- 
betrag an  Produkten  des  Gartenbaus  hinzugerechnet,  ergibt 
sich  ein  Exportquantum  von  26,6  Mill.  dz  (54,5 "o)  im  Werte 
von  562,2  Mill.  K.  Wenn  man  nun  die  aus  der  gesamten 
Urproduktion  stammenden  Erzeugnisse  mit  in  Betracht  zieht, 
so  kommt  man  zu  dem  Ergebnis,  daß  die  Ausfuhr  Ungarns 
nach  Oesterreich  zu  mehr  als  ‘'  i agrarischen  Charakter  trägt. 
Diese  Tatsache  ist  bestimmend  auch  für  die  Artbeschaffen- 
heit der  'Güter,  die  zu  Schiff  nach  Oesterreich  befördert 
werden. 

Von  den  Ausfuhrmengen  der  Landwirtschaft  entfielen 
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auf  die  Getreideausfuhr  12,4  Mill.  dz,  an  der  die 
Donauschiffahrt  mit  2,4  Mill.  dz  (19,3"o)  beteiligt  war;  hohe.' 
ist  ihr  Anteil  an  der  7,2  Mill.  dz  betragenden  Ausfuhr  an 
G e t r e i d e m e h 1 , \ on  der  allein  2,9  Mill.  dz  (40,0".))  die 
Schiffahrt  bewältigt  hat.  Während  an  ersterer  die  Industrie 
keinerlei  Interesse  hat,  ist  die  letztere  für  die  industriell^ 
Produktion  von  besonderer  Bedeutung,  und  das  muß  um  so 
eher  festgestellt  werden,  als  Ungarn  eine  ganze  Reihe  von 
gewerblichen  Rohprodukten  nach  (äcsterreich  exportiert,  die 
ganz  oder  großenteils  der  einheimischen  Industrie  verloren 
* gehen.  So  wurden  u.  a.  i.  J.  1913  ausgeführt:  Holz,  in 
rohem  'oder  halbbearbeitetcni  Zustande  6,8  Mill.  dz,  .M  i n e - 
r a 1 i en  , hauptsächlich  Eisenerze  ( !)  6,9  Mill.  dz,  tierische 
Rohstoffe  1,0  Mill.  dz,  u.  dgl.  rnehr. 

Vom  Entwicklungs-  und  Wirtschaftlichkeitsgesichtspunkt 
der  Binnenschiffahrt  bedeutet  dieser  Export  von  Roherzeug- 
nissen mit  Massencharakter  eine  überaus  wertvolle  Möglich- 
keit zu  gewinnbringender  Beschäftigung,  die  auch  durch 
die  Notwendigkeit  der  Bergfahrt  nicht  wesentlich  gemindert 
wird.  Wohl  aber  entsteht  der  eigenen  Industrie,  und  damit 
der  Volkswirtschaft,  ein  schwerer  Verlust,  der  naturgemäß 
durch  den  Vorteil,  den  die  Binnenschiffahrt  dabei  gewinnt, 
nicht  ausgeglichen  werden  kann.  Doch  der  zunehmende 
Industriealisierungsprozeß  Ungarns  drängt  von  selbst  zu 
einem  stärkeren  Verbrauch  der  inländischen  Rohprodukte 
und  zu  einem  zunehmenden  Import  von  ausländischen  Roh- 
stoffen. Nach  dieser  Richtung  hin  hat  die  ungarische  In- 
dirstrie  durch  den  Weltkrieg  einen  entscheidenden  Anstoß 
erfahren,  dessen  tiefgreifende  Wirkungen  sich  sehr  bald  nach 
Beendigung  desselben  bemerkbar  machen  werden.  Die  Kon- 
solidierung der  Industrie,  verbunden  mit  einer  außerordent- 
lichen Steigerung  ihrer  Produktionsfähigkeit,  werden,  von 
anderen  Momenten  hier  abgesehen,  eine  starke  Güter- 
bewegung auslösen,  an  der  die  Binnenschiffahrt  einen  be- 
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trächtlichen  Anteil  zu  nehmen , und  so  zu  ihrem  eigenen 
Aufschwung  heizutragen  bestimmt  ist, 

N.ächst  Oesterreich  nimmt  Heutschland  eine  her- 
voiiageiide  Stellung  im  Außenhandel  Ungarns  ein.  Mit  dem 
Deutschen  Reiche  weist  ganz  besonders  der  Einfuhr- 
verkdir  interessante  Ergebnisse  auf;  von  Q,ö  Mill.  dz  im 
Jahre  IdOb  steigt  der  Import  auf  13,8  Mill.  dz  im  Jahre  1010 
und  auf  28,3  Mill.  dz  im  Jahre  1013,  das  bedeutet  in  der 
kurzen  Zeitperiode  eine  Zunahme  \on  18,7  Mill.  dz,  also 
103"(i!  Diese  gewaltige  Steigerung,  die  neben  der  Einfuhr 
von  iiidustiiellen  Erzeugnissen  hauptsächlich  durch  ein  außer- 
ordentlich.es  Anwachsen  der  Steinkohleneinfuhr  (1013: 
23,7  Mill.  dz)  bewirkt  wurde,  äußert  sich  verständlicher^weise 
auch  in  der  Zunahme  des  Relativanteils  an  der  öesamteinfuhr, 
der  von  10,8"o  im  Jahre  100b  auf  34,1  o/o  im  Jahre  1013 
gestiegen  ist,  während  derselbe,  wie  gezeigt  wurde,  für 
Oesterreich  von  ö0,bo/o  auf  50,1  o/„  zurückgegangen  ist. 

An  dieser  gesteigerten  deutschen  Einfuhr  nimmt  die 
Biiinensclnffahrt  nur  bescheidenen  Anteil;  von  0,23  Mill.  dz 
im  Jahre  100b  steigt  sie  auf  1,22  Mill.  dz  im  Jahre  1013, 
also  um  422" ().  Das  bedeutet  für  den  derzeitigen  Stand  der 
Doiiauscliiffahrt  ein  sehr  erfreuliches  Wachstum,  das  auch 
in  der  Zunal.me  der  Vefhältniszahlen  von  5,3o/o  im  Jahre 
lOOf)  auf  17,0<'o  im  Jahre  1013  zum  Ausdruck  kommt.  Wenn 
man  berücksichtigt,  daß  es  sich  bei  der  Einfuhr  aus  Deutsch- 
land für  die  Schiffahrt  um  eine  günstige  Transportrichtung 
handelt,  und  daß  der  überwiegend«'  Teil  der  im  Wasser- 
verkehr beförderten  Waren  aus  Massengütern,  Kohle  und  Koks 
besteht  (Steinkohleneinfuhr  auf  dem  Wasserwege  i.  J.  1013: 
0,70  Mill.  dz,  d.  i.  b5,l  o/o  der  deutschen  Binnenschiffahrts- 
einfuhr), die  der  industriellen  Produktion  als  Grundlage 
dienen,  so  kann  man  die  Steigerung  der  Einfuhr  im  Wasser- 
verkehr auch  in  volkswirtschaftlicher  Hinsicht  als  günstig 
bezeichnen.  Ein  anderes  ist  natürlich  die  Frage  der  Ab- 
hängigkeit der  ungarischen  Industrie  vom  ausländischen  Heiz- 
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material,  deren  ökonomische  Bedeutung  jedoch  an  anderer 
Stelle  zu  untersuchen  ist. 

Die  Ausfuhr  Ungarns  nach  Deutschland  weist  gegen- 
über der  Einfuhr  eine  sehr  beträchtliche  Spannung  zu  Un- 
gunsten Ungarns  auf,  die  noch,  verstärkt  wird  durch  die 
in  ihr  herrschende  Abnahmetendenz.  Von  b,00  Mill.  dz  im 
Jahre  100b  ist  die  .Ausfuhr  auf  4,30  Mill.  dz  im  Jahre  1013 
gesunken  und  dementsprechend  auch  der  Anteil  an  der  Ge- 
samtausfuhr von  !0,bO;o  auf  b,4o/o.  Der  Ausfuhrriickgang 
macht  sich  verständlicherweise  auch  in  dem  relativen  Anteil 
der  Binnenschiffahrt  bemerkbar,  der  von  12,bOo  im  Jahre 
100b  auf  5,2o,t  im  Jahre  1013  heruntergegangen  ist.  Für 
die  entsprechende  Beteiligung  der  Ausfuhr  an  der  Binnen- 
schiffahrt ist  es  bezeichnend,  daß  dieselbe  fast  in  dem 
gleichen  Tempo  zurückgegangen  ist,  als  die  Einfuhr  auf 
dem  Wasserwege  nach  Ungarn  gestiegen  ist,  und  zwar  von 
1,17  Mill.  dz  im  Jahre  I0t)b  auf  0,44  .Mill.  dz  im  Jahre  1013. 
Daraus  ergibt  sich  für  die  Schiffahrt  ein  empfindlicher  Ausfälli, 
dessen  Beseitigung  nur  durch  eine  Steigerung  der  Gesamt- 
ausfuhr Ungarns  nach  Deutschland  möglich  ist,  diese  bildet 
aber  in  der  Gegenwart  noch  ein  Problem,  das  in  seinen 
Details  hier  nicht  zu  erörtern  ist. 

Begünstigt  durch  das  wirtschaftspolitische  Verhältnis 
und  bevorzugt  durch  die  Lage  des  Landes  zu  Ungarn,  ist 
der  Außenhandelsverkehr  mit  Bosnien  und  der  Herz,  e- 
govina.  1m  Vergleich  zur  Latidesausdehnung  und  zu  dem 
noch  wenig  entwickelten  Kulturstand  seiner  Bevölkerung, 
begegnen  wir  hier  ganz  ansehnlichen  Verkehrsziffern.  Es 
wurde  aus  Bosnien  cingefidirt  im  Jahre  100b:  3,10  ,\4ill.  dz 
(b,b<V()  der  Gesamteinfuhr),  3,04  jMill,  dz  (5,1  o/o)  im  Jahre 
1010  und  4,05  Mill.  dz  (4,0oo)  im  J dire  1013.  Wir  sehen, 
bei  mäßiger  Steigerung  der  absoluten  Menge  der  seit  1010 
eingeführten  Waren  eine  Abnahme  des  Prozentanteils,  als 
natürliche  Folge  der  verhältnismäßig  weit  stärkeren  Gesamt- 
einfuhr. 
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Die  Ausfuhr  Ungarns  nach  Bosnien  zeigt  keine  erlieb- 
lichen  Veränderungen;  sie  ist  von  1,31  Mill.  dz  (2,0<'o)  ini 
Jahre  IQOö  auf  2,Q4  Mill.  dz  (3,n'>/o)  iin  Jahre  1Q13  gestiegen. 
Diese  Zahlen  sind  trotz  ihrer  relativen  Kleinheit  deshalb 
beachtenswert,  weil  es  sich  hier  noch  um  ein  anfängliches 
Stadium  des  Austauschverkehrs  handelt,  der  allerdings  den 
Keim  zu  stärkerer  Entwicklung  in  der  Zukunft  in  sich  trägt. 
Das  gilt  mit  Rücksicht  auf  die  Lage  /um  Donauverkehrsnetz 
ganz  besonders  für  den  Schiffahrtsveikehr  Ungarns  mit  Bos- 
nien. Wir  beobachten  hier  in  der  (iestaltung  des  Wasser- 
verkehrsanteils mit  Bezug  auf  die  Einfuhr  eine  sinkende 
Tendenz,  die  sich  ausdrückt  in  den  Relativzahleii : 38,b"o  für 
das  Jahi  1Q06  und  33,0<>o  für  das  Jahr  1Q13.  Es  vermindert 
sich  entsprechend  auch  der  relative  Anteil  an  der  Binnen- 
schiffahrt von  28,D'o  auf  10,7o/o.  Die  verhältnismäßig  ge- 
ringere Beteiligung  des  Wasserverkehrs  in  der  Ausfuhr  bleibt 
im  Ver ’leichszeitraum  ungefähr  auf  gleicher  Höhe  (IQOb: 
12,70 0,  1913;  12,bo/o),  das  kommt  auch  in  dem  niederen 
prozentualen  Anteil  der  Ausfuhr  an  der  Donauschiffahrt  zum 
Ausdruck. 

Die  wichtigeren,  auf  dem  Wasserwege  aus  Bosnien 
eingefül  rten  Erzeugnisse  sind:  Brennholz,  Bauholz,  Braun- 
kohle, Eisen-  und  Kupfererze  und  Getreide.  Eine  Zunahme 
der  Transporte  in  diesen  Gütern  ist,  namentlich  soweit  sie 
in  Erzen  bestehen,  nicht  nur  als  Entwicklungsfaktor  der 
Schiffahrt  erwünscht,  sie  liegt  auch  hn  eigensten  Interesse 
der  ungarischen  Industrie,  die,  aus  noch  zu  erklärenden 
Gründen,  in  steigendem  Maße  auf  die  Erzzufuhr  angewiesen 
ist.  Die  Steigerung  der  Erzausbeutc  Bosniens  muß  in  erster 
Reihe  auch  Ungarn  zugute  kommen,  weil  sie  in  anderer  Hin- 
sicht für  den  Verbrauch  der  ungarischen  Ausfuhrwaren  in 
diesem  Lande  bessere  Voraussetzungen  schafft.  Die  Export- 
möglichkeit von  Indiistriecrzeugnisseii  nach  der  Herzegovina, 
die  vor  dem  Kriege  noch  weni"  Bedeutung  hatte  — und 
die  nur  infolge  der  Truppenkonzentrationen  im  Jahre  1913 
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lebhafter  war  als  sonst  ist  an  die  intensivere  Ausnutzung 
der  produktiven  Kräfte  des  Landes  und  an  die  damit  parallel 
gehende  Hebung  des  Kulturniveaus  der  Bevölkerung  ge- 
bunden. Darin  aber  liegt  für  die  ungarische  Industrie  eine 
Zukunftsaufgabe,  an  deren  Lösung  auch  die  Donauschiffahrt 
mitzuwirken  berufen  ist. 

Ein  ganz  besonderes  Interesse  nehmen  begreiflicherweise 
die  Zahlen  des  ungarischen  Handelsverkehrs  mit  den  Bal- 
kanstaaten  für  sich  in  Anspruch,  namentlich  hinsichtlich 
der  Beteiligung  der  Donauschiffahrt  mit  diesen  Ländern. 
Es  gehören  in  den  Kreis  unserer  Betrachtung  die  wichtigeren 
Balkanländer:  Rumänien,  Serbien,  Bulgarien,  Griechenland 
und  die  Eiiro|-»äischc  Türkei,  mit  denen  der  Außenhandel 
Ungarns  die  nachfolgende  Gestaltung  aufweist  (s.  S.  5b): 

Diese  Zahlen  geben  ein  klares  Entwicklungsbild  des 
Balkanverkehrs,  sie  lassen  zugleich  die  Bedeutung  erkennen, 
die  diesem  Verkehr  im  Außenhandel  Ungarns  zukommt.  Die 
Ges  a m t e i n f u h r aus  den  Balkanstaaten  weist  in  den 
drei  Vergleichsjahrcn  eine  konstante  Zunahme  von  24,8^'n 
auf,  während  in  der  Ausfuhr  ein  rapider  .Aufstieg  um  108,8oo 
zu  bemerken  ist;  in  dieser  letzteren,  für  Ungarti  außer- 
ordentlich günstigen  Erscheinung,  dürfen  wir  aber  kein  nor- 
males Wachstum  erkennen,  weil  die  Ausfuhrziffer  von  1913 
im  Zeichen  des  Balkankrieges  steht,  der  eine  ungewöhnliche 
Ausfuhrsteigerung  an  Lebens-  und  Futtermitteln,  Kriegs- 
geräten, Munition-  und  andern  Industn'cartikeln  zur  Folge 
gehabt  hat.  Aber  selbst  wenn  man  diese  letztere  Zahl  auf 
ihren  w.ahren  Wert  reduziert  kann  man  behaupten,  daß  sich 
in  den  letzten  Jahren  vor  dem  Kriege  die  Ausfuhr  Ungarns 
nacii  dem  Balk.an  in  aufsteigender  Linie  bewegt  hat. 

Von  unmittelbarstem  Interesse  ist  für  uns  die  Rolle 
der  Binnenschiffahrt  im  Rahmen  dieser  Verkehrsentwicklung; 
schon  auf  den  ersten  Blick  fällt  uns  auf,  daß  die  EKanau- 
sebiffahrt  im  Verhältnis  zum  Umfang  des  gesamten  Balkan- 
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Verkehrs  ganz  beträchtliche  Beteiligungszifferii  aufweist,  ln 
den  acht  Jahren  beobachten  wir  in  der  Einfuhr  eine  Ziu- 
nalinie  von  8(),4'*(j,  in  der  Ausfuhr  eine  solche  von 
04,3i'ü.  Wie  aus  den  Anteilszahlen  des  Wasserverkehrs  deut- 
lich hervorgeht,  bewegt  sich  ihre  Quote  am  Oesamt- 
verkehr der  Balkjangebiete  in  der  Einfuhr  - mit  einigen 
Schwankungen  — um  rund  '/,u  hi  der  Ausfuhr  um  etwa  i , 
der  betreffenden  Oesamt-Ein-  bezw.  AusUihr.  Earaus  er- 
kennen wir  die  hervorragende  Steilung  der  Donauschiffahrt 
im  .Außenhandel  Ungarns  mit  den  Balkanländern,  ja,  nun 
kann  sie  in  gewisser  Hinsiclit  als  eine  unentbehrliche  tirund- 
läge  dieses  Güterverkehrs  bezeichnen.  Im  Verkehr  mit  den 
einzelnen  dieser  Länder  ist  ihr  Anteil  naturgemäß  ver- 
schieden, für  Bulgarien  z.  B.  macht  er  im  Jahre  iOK)  um 
das  wirtschaftlich  und  politisch  am  wenigsten  beeinflußte 
Jahr  zu  wählen  - 01,8i'o  in  der  Einfuhr  aus,  in  der  .'\usfuhr 
desselben  Jahres  78,7'U,  in  der  serbischen  Einfuhr  beträjt 
er  ca.  70 »»/o,  in  der  Ausfuhr  nach  Serbien  mehr  als  5()Oo. 
Der  Anteil  der  Binnenscliiffahrt  an  der  rumänischen  Ein- 
und  Ausfuhr  ist  trotz  der  hochentwickelten  Donauschiffahrt 
Rumäniens  relativ  geringer,  was  damit  zusammenhängt,  dalf 
ein  großer  Teil  der  rumänischen  Oetreidelieferun gen  zur 
Umgehung  der  Gebühren  am  Eisernen  Tor  mittels  der  Eisen- 
bahn nach  Verciorova,  bezw.  Orsova,  gebracht  und  von  dort 
erst  auf  die  Schiffe  verladen  wird.  Die  so  auf  dem  VC'asser- 
wege  nach  Ungarn  gelangenden  Gütermengen  treten  im 
Außenhandelsverkehr  der  Binnenschiffahrt  nicht  in  die  Er- 
scheinung. Im  Handel  mit  Griechenland  und  der  Türkei 
ist  ihr  Anteil  aus  naheliegenden  Gründen  geringer,  aber 
für  die  Länder  des  Balkans  als  Ganzes  genommen  kann 
die  Donaustraße  als  ein  Hauptträger  des  Verkehrs  angesehen 
werden,  [äie  ökonomische  Tragweite  dieser  Verkehrst  itsache 
läßjt  es  wünschenswert  erscheinen,  den  Charakter  dieses 
balkanorientierten  Güteraustauschs,  soweit  er  sich  auf  de 
Donau  vollzieht,  näher  zu  betrachten. 
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In  der  rumänischen  Einfuhr  steht  an  erster  Stelle 
das  Cietreide  mit  0,84U  Mill.  d/  im  Werte  von  lü,4  Mill.  K., 
w oivüii  allerdings  auf  die  Einfuhr  von  Mais  allein  (),8üh  Mill:  dz 
im  Betrage  von  Mill.  K.  entfallen,  d.  h.  von  der  rund 
1,7  Mill.  dz  betragendeii  üesamteinfuhr  in  Mais  kommt 
ungefähr  die  Hälfte  auf  den  Donautransport.  Hiese  außer- 
ordentliche Höhe  der  ungarischen  Maiseinfuhr  des  Jahres 
1413,  die  nur  um  ein  Weniges  geringer  ist  w ie  diejenige  des 
Vorjahres,  hängt  nach  dem  allgemeinen  Bericht  kgl.  ung. 
Statist.  Zentralamts  in  Budapest  neben  dem  in  qualitativer 
Hinsicht  ungünstigen  Ernteausfall  des  Jahres  1412  mit  der 
durch  den  starken  Aufschw  ung  der  Schw  eine/üchtung  ver- 
ursachten ungewöhnlichen  Steigerung  des  Maiskonsinns  zu- 
sammen. Hamit  im  Zusammenhänge  steht  die  hohe 
Einfuhr  von  Kleie;  von  der  0,245  Mill.  dz  betragenden 
Cjesamteinfuhr  im  Werte  von  2,5  Mill.  K.  entfallen  rund  ^/.j 
auf  die  Donauschiffahrt.  Von  Bedeutung  für  den  Binnen- 
schiffahrtsverkehr  ist  noch  die  Einfuhr  von  Obst,  (aemüse 
und  sonstigen  pflanzlichen  Stoffen,  in  welchen  Waren  von 
der  Ü,ÜÖ6  Mill.  dz  ausmachenden  (iesamteinfuhr  etwa 
auf  die  Donauschiftahrt  entfallen,  tine  relativ  untergeordnete 
Rolle  spielt  der  Wasserverkthr  in  der  Einfuhr  \on  Holz 
und  tierischen  sowie  pflanzlichen  .Abfallprodukten,  und  was 
noch  weit  auffälliger  erscheinen  muß,  von  der  verhältnism'ißig 
hohen  Einfuhr  rumänischen  Mineralöls  (0,222  Mill.  dz  im 
Werte  von  2,1  A\ill.  K.  im  Jahre  1413)  wurde  auf  dem 
Wasserwege  überhaupt  nichts  nach  Ungarn  eingeführt. 

ln  der  Ausfuhr  nach  Rumänien  nimmt  quantitativ 
die  Steinkohle  die  erste  Stelle  ein;  von  der  0,104  Mill.  dz 
betragenden  üesamtausfuhr  nach  Rumänien  entfallen  nicht 
weniger  als  0,101  Mill.  dz  auf  die  Doriauschiffahrt.  Ein 
älmlich  hohes  Beteiligungsverhältnis  besteht  auch  im  Zement- 
export, der  allerdings  absolut  bedeutend  geringer  ist.  Von 
der  infolge  des  Balkankrieges  nach  Rumänien  ausgeführten 
Munition  wurde  ein  sehr  großer  Teil  auf  der  Donau  be- 
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fördert.  Im  Werte  sowohl  wie  der  Menge  nach  recht  be- 
deutsam ist  der  .Anteil  des  Donauverkehrs  in  der  .Ausfuhr 
von  Erzeugnissen  aus  Hanf,  Flachs  und  Jute.  Von 
0,024  Mill.  dz.  der  ganzen  Ausfuhr  in  diesen  Waren  entfallen 
mehr  als  die  Hälfte  auf  die  Binnenschiffahrt.  Hier  sehen 
wir  die  Donau  als  Exportfaktor  im  Außenhandelsverkehr 
Ungarns,  der  sich  namentlich  auch  in  der  Ausfuhr  anderer 
Industrieerzeugnisse  (Eisen  und  Eisenwaren,  Fahrzeugen, 
Maschinen  usw.)  geltend  macht. 

Der  serbische  Einfuhr\erkehr  ist  im  Jahre  1413 
infolge  der  durch  den  Krieg  verursachten  Stöiungen  im 
Wirtschaftsleben  dieses  Landes  für  Ungarn  nur  von  gerino'er 
Bedeutung.  An  der  Getreideeinfuhr,  die  im  Vergleich  zu 
früheren  Jahren  sehr  gering  ist,  partizipiert  die  Binnenschiff- 
fahrt mit  hq,  der  eingeführten  Menge.  Einer  noch  höheren 
Anteilsziffer  begegnen  wir  bei  der  Einfuhr  vo?i  Braunkohle, 
von  der  fast  die  Oesamtmenge  (35,756  dz)  per  Schiff 
nach  Ungarn  eingeführt  wurde.  Die  aus  Serbien  im- 
portierte, verhältnismäßig  recht  ansehnliche  Schwefelkies- 
menge (0,113  Mill.  dz  im  Werte  von  0,240  Mill.  K.)  kam 
ausschließlich  auf  dem  Donauwege  ins  Land,  dessen  Anteil 
auch  im  Einfuhrverkehr  von  sonstigen  .Mineralien  nicht  un- 
beträchtlich ist. 

Die  Ausfuhr  nach 'Serbien  im  Jahre  1413  ist  infolge 
des  gesteigerten  Kriegsbedarfs  außerordentlich  hoch.  Quan- 
titativ am  bedeutsamsten  ist  die  Beteiligung  der  Donau- 
Schiffahrt  im  Export  von  Steinkohle  und  Brennholz,  deren 
Transport  fast  ausschließlich  auf  der  Donau  erfolgt  ist.  Von 
der  relativ  hohen  Mehl-  und  Futtermittel-Ausfuhr  nach  Ser- 
bien entfielen  rund  > ^ auf  den  Wasserverkehr;  daneben 
weisen  noch  höhere  Beteiligungsziffern  auf  die  Ausfuhr  an 
Industrie'.: tikeln  (Baumwollwaren,  Wollwaren,  Eisen  und 
Eisenerzeugnisse,  Produkte  der  chemischen  Industrie),  des- 
gleichen ist  auch  die  Donauschiffahrt  am  Transport  von 
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Kriegsbedarfsartikcln  im  Balkaiikriege  lebhaft  beteiligt  ge- 
wesen. 

I-'ie  binfulir  aus  Bulga*rieii  besteht  in  überwiegen- 
dem Mal5e  in  (ietreide  (hauptsächlich  Mais),  das  fast  aus- 
scliließlich  auf  dem  I>onauwege  nach  Ungarn  kommt.  Von 
der  über  1/9  Milk  K.  betragenden  Obst-  und  Gemüseeinfuhr 
entfällt  ebenfalls  der  Hauptanteil  (etwa  85<'/o)  auf  die  ü'onau- 
schiffahrt.  Bine  gewisse  Bedeutung  hat  auch  die  Binfuhr 
von  lebendem  Vieh  und  tierischen  Produkten,  in  deren 
Transport  sich  die  Schiffahrt  mit  den  Eisenbahnen  ungefähr 
teilt. 

Hie  Ausfuhr  nach  Bulgarien  zeigt  ein  ähniichts  Bild 
wie  die  der  übrigen  Balkanstaaten.  I>er  Quantität  nach 
steht  an  der  Spitze  die  Steinkohle  mit  einer  Ausfuhrziffer 
von  0,0Ü7  Milk  dz,  deren  Transport  die  Binnenschiffahrt 
allein  bewerkstelligt  hat.  An  der  Ausfuhr  von  europäischem 
Bau-  und  Werkholz,  die  recht  ansehnlich  ist,  war  die  Uonau- 
sclaffahrt  mit  etwa  1 beteiligt.  [>em  Werte  nach  am  be- 
deuteiuisten  ist  die  Ausfuhr  von  Leder  und  Lederwaren  nach 
Bulgarien  (l,(ld  Milk  K.,  von  der  0,88  Aäilk  K.  allein  auf 
den  Wasseriranspoit  entfallen).  An  dem  E.xport  von  Baum- 
wollwaren  partizipieit  die  Binnenschiffahrt  mit  mehr  als 
- 3,  an  dem  von  Eisen  und  Eisenwaren  mit  melir  als  die 
Hälfte.  Von  der  über  ' , Milk'K.  betragenden  Ausfuhr 
an  landwirtschaftlichen  Maschinen  wurde  auch  der  über- 
wiegende Teil  auf  der  Donau  verfrachtet.  Die  Massen- 
erzeiJgnisse  der  Stein-  Ton-,  Zement-  usw.  Industrie,  ebenso 
auch  die  Exportquantitäten  an  Kochsalz  benutzen  fast  aus- 
schließlich den  Wasserweg.  Die  Statistik  des  .Vulfenhandels 
Weist  kaum  eine  IVisition  im  Verkehr  mit  Bulgarien  auf, 
von  der  nicht  ein  größerer  oder  geringerer  Teil  auf  den 
Donautransport  entfällt,  und  wenn  man  berücksichtigt,  daß 
es  sich  dabei  in  überwiegendem  Maße  um  die  Ausfuhr  von 
Erzeugnissen  der  Industrie  handelt,  so  wird  man  erkennen, 
daß  diese  exportbegünstigende  Eigenschaft  der  Donau  für 
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die  ungarische  Industrie  recht  viel  bedeutet.  Der  Verkehrs- 
wert der  Donau  hat  nach  dieser  Richtung  hin  bereits  in  den 
letzten  Jahren  vor  Ausbruch  des  Krieges  zugenommen;  das 
ist  die  Ueberzeugung,  die  sich  uns  aufdrängt,  wenn  wir 
unsern  Blick  auch  auf  den  Verkehr  mit  der  europäischen 
und  asiatischen  Türkei  erweitern,  der  insbesondere  in  der 
Exportrelation  eine  stetige  — nur  durch  den  Balkankrieg 
gestörte  — Zunahme  aufweist. 

Hier  auf  den  Balkan-Orientmärkten  liegen  die  einzigen 
Wettbewerbsmöglichkeiten  der  ungarischen  Industrie,  auf 
diese  muß  sie  sich  ausrichten,  will  sie  auf  der  Bahn  der 
Entwicklung  vorwärts  schreiten.  Von  der  Wahrnehmugg  und 
Nutzbarmachung  der  hier  sich  darbietenden  Lebens-  und 
Wachstumsbedingungen  hängt  ihr  künftiges  Eortschi  eite.:  in 
hohem  Grade  ab;  die  sicherste  Grundlage  für  diese  Höher- 
entwickelung, der  natürliche  Wegweiser,  der  aus  der  terri- 
torialen Abgeschlossenheit  Ungarns  herausführt,  ist  die 
Donaustraße,  die  darum  für  keinen  der  LIferstaaten  höhere 
Bedeutung  besitzt  wie  gerade  für  Ungarn.  Aber  die  Aus- 
wertung dieser  Verkehrsstraße  hängt  mit  den  allgemeinen 
politischen  und  wirtschaftlichen  Entwicklungstendenzen  in 
den  einzelnen  LIferstaaten  und  mit  der  Ausgestaltung  der 
mitteleurop. -internationalen  iWii  tschaftsbeziehungen  nach  dem 
Kriege  zusammen.  Danach  wird  sich  auch  das  Maß  der 
Einordnung  der  Donau  in  das  zentraleuropäische  Verkehrs- 
netz, ihre  Erhebung  zum  Träger  einer  großzügigen  Massen- 
güterbewegung bestimmen.  Diese  aber  setzt  ihrerseits  zwei 
tiefgreifende  Veränderungen  im  strukturellen  Aufbau  des 
gegenwärtigen  Standes  der  Donauschiffahrt  voraus: 

1.  die  Lieberwindung  des  vorherrschenden  Lokalcharak- 
ters des  Verkehrs  und  2.  die  Steigerung  der  Verkehrs- 
intensität. 

Das  Kriterium  für  die  Internationalität  des  Verkehrs  auf 
einem  Strome  von  solchen  .Abmessungen,  wie  sie  die  Donau 
aufweist,  muß  in  verschiedenen  Momenten  gesucht  werden. 
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Sie  muß  gegeben  sein  nicht  allein  in  der  Zahl  und  in  der 
Stärke  bezw.  in  den  Größenverhältnissen  der  auf  dem  Strome 
verkehrenden  Fahrzeuge  verschiedener  Nationen,  sondern  vor 
allem  in  der  Vielheit  und  Häufigkeit  der  von  den  Schiffahrts- 
unternehmungen abgewickelten  Transportakte  und  in  der 
Länge  des  von  der  Mehrzahl  der  Schiffe  zurückgelegten 
Weges,  ln  gewissem  Sinne  trug  vor  dem  Kriege  nur  der 
Verkehr  im  Mündungsgebiet  der  Donau  internationales  Ge- 
präge, wie  das  u.  a.  daraus  zu  erkennen  ist,  daß  von  den 
d3ö  Schiffen,  die  im  Jahre  1Q13  den  Verkehr  auf  der  unteren 
Donau,  bezw.  die  Seeschiffahrt  über  Sulina  vermittelt  haben, 
nicht  weniger  als  67,6 ‘Vo  den  Ländern  angehört  haben,  die 
keinen  Uferanteil  an  der  Donau  haben,  während  dieser 
Prozentsatz  bereits  beim  Eisernen  Tor  ganz  minimal  war 
(kaum  3 — 5go).  Dieses  Ausbleiben  der  Fahrzeuge  von 
Nichtuferstaaten  auf  der  Donau  würde  an  sich  für  die  Donau- 
schiffahrt nicht  nachteilig  sein  und  ihrem  internationalen! 
Wert  auch  keinen  Abbruch  tun,  wenn  der  Güteraustausch 
der  jLJferländer  untereinander  nur  ein  recht  lebhafter  wäre. 
Doch  (davon  ist  in  der  Gegenwart  noch  relativ  wenig  zu 
merken. 

ln  Ermangelung  einer  einheitlichen  und  ausführlichen 
Donauverkehrsstatistik  ist  es  außerordentlich  schwierig  nach- 
zuweisen,  wie  große  Gütermengen  den  ganzen  schiffbaren 
Donauweg  zurücklegen.  Nach  fachmännischem  Urteil  sind 
es  verschwindend  kleine  Mengen,  die  hierfür  in  Frage 
kommen ; sie  betragen  schätzungsweise  kaum  mehr  wie 
100  -150  000  dz  in  der  Bergfahrt  und  noch  weit  weniger 
in  der  Talfahrt.  Trotzdem  eine  durchgehende  Schiffahrts- 
Verbindung  zwischen  den  beiden  Endpunkten  des  Donau- 
verkehrs besteht,  hat  eine  solche  in  der  Gegenwart  noch 
keine  hohe  praktische  Bedeutung  erlangt.  Schon  dieser  Um- 
stand deutet  auf  eine  noch  vorwiegend  örtliche  Be- 
g r e n z t h e i t des  Donauverkehrs  hin,  der  sich  für  Ungarn 
aus  zwei  Momenten  erkennen  läßt:  einmal  aus  der  durch- 
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schnittlichen  Weglänge  der  von  den  führenden  Unternehmun- 
gen beförderten  Waren,  sodann  aus  der  richtungbeherrschen- 
den  Verkehrsstellung  Budapests. 

Die  von  den  wichtigeren  Schiffahrtsunternehniungen 
geleistete  durchschnittliche  Güterweglänge  betrug  im  Jahre 
1013:  330  km.  Diese  Durchschnittsentfernung  ist  nun  aber 
in  Wirklichkeit  noch  kleiner,  weil  es  zahlreiche  Schiffahrts- 
unternehniungen in  Ungarn  gibt,  die  keine  statistischen  Daten 
veröffentlichen,  deren  Verkehr  sich  namentlich  auf  kürzere 
Fahrten  beschränkt.  Diese  Unternehmungen  haben  einen 
sehr  beträchtlichen  Warentransport  aufzuweisen,  dessen 
durchschnittliche  Weglänge  naturgemäß  weit  geringer  ist, 
und  die  dementsprechend  auch  die  obengenannte  Zahl  ver- 
mindeiT  Für  die  einzelnen  Schiffahrtsgesellschaften  sind  die 
Durchschnittsentfernungen  der  beförderten  Güter  verschie- 
den, sie  betragen  für  die  Donau-Dampfsclülfahitsgesellschatt 
415  km,  für  die  Kgl.  Ung.  Fluß-  und  Seeschiffahrts-A.-G. 
300  km.  Dagegen  nur  240  km  für  die  mittleren  LJnternehmun- 
gen  und  kaum  100  km  für  die  Ungarische  Binnenschiffahrts- 
A.-G.  In  diesen  Zahlen  kommt  die  intranationale 
ü r i e n t i e r t h e i t des  ungarischen  Donauverkehrs  deutlich 
zum  Ausdruck,  deren  richtungbestimmende  Kraft  im  Zentral- 
punkt der  Donauschiffahrt,  in  Budapest,  liegt.  In  der 
Dynamik  des  Donauverkehrs  wirkt  diese  Stadt  wie  ein 
Riesenpumpwerk,  das  aus  dem  Getreidebecken  des  ungari- 
schen Tieflandes  die  Massengüter  der  Landwirtschaft  auf- 
saugt, um  sie  — größtenteils  industriell  transformiert  - 
nach  der  Hauptzielstation  ihres  Verbrauchs,  nach  Wien,  zu 
leiten.  Diese  Wegrelationen,  von  den  wichtigeren  Getreide- 
sammelstellen der  Tiefebene  (Baja,  Zombor,  Ujvidek,  Szeged, 
Temesvär)  zur  Landeshauptstadt  und  von  dieser  nach  der 
Hauptstadt  Oesterreichs  drücken  der  ungarischen  Donau- 
schiffahrt, wie  noch  genauer  nachzuweisen  ist,  in  der  Gegen- 
wart ihren  charakteristischen  Stempel  auf. 

Von  allen  Donauplätzen  — nicht  allein  Ungarns  — 
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weist  Budapest  die  größte  Verkehrsfrequenz  auf:  im  Jahr- 
fünft vor  Kriegsausbruch  betrug  der  Wasserverkehr  Buda- 
pests durchschnittlich  jährlich  25  Mill.  dz,  mit  einer  Höchst- 
leistung im  Jahre  IQll  von  30, S Mill.  dz.  Es  wird  demnach 
durch  Budapest  allein  etwa  die  Hälfte  des  ganzen  ungarischen 
Binnenverkehrs  auf  der  Donau  abgevvickelt  (1013  waren  es 
40,7 "o).  Heber  die  Zusammensetzung  und  die  wirtschaft- 
liche Bedeutung  dieses  Verkehrs  wird  noch  in  anderem 
Zusammenhänge  die  Rede  sein,  hiei  soll  nur  auf  die  Tat- 
sache hingewiesen  werden,  daß  in  Budapest  der  Schwerpunkt 
der  ungarischen  Donauschiffahrt  ruht,  von  dem  sie  ihr  inter- 
lokales Gepräge  erhält.  Neben  der  Hauptstadt  spielen  die 
übrigen  donauanliegenden  Städte  Ungarns  eine  relativ  unter- 
geordnete Rolle,  die  aber  mit  dem  Wachstum  dieser’  Städte 
und  mit  ihrer  zunehmenden  Industrialisierung  in  der  eieren- 
wart  in  allmählichem  Steigen  begriffen  ist. 

Wenn  so  die  vorwiegend  örtlich  bedingte  Eigenart  des 
ungarischen  Donauverkehrs  in  der  Zentrallage  Budapests 
seine  Bestimmungsursache  hat,  so  ist  es  naheliegend,  daß 
auch  die  Verkehrsintensität  auf  dem  ganzen  ungarischen 
Donauabschnitt  durch  dieses  Moment  in  hohem  Maße  be- 
einflußt wird. 

l>ie  nachfolgenden  Berechnungen  sollen  den  Nachweis 
führen,  wie  stark  die  richtungbeherrschende  Lage  der  un- 
garischen Hauptstadt  auf  die  Intensität  des  Verkehrs 
einwirkt.  Als  Ausgangspunkt  der  Betrachtung  werden  die 
Zahlen  des  Jahres  1012  gewählt,  weil  sie  der  Wirklichkeit 
näher  kommen,  als  die  Verkehrszahlen  der  vorhergehenden 
bezw.  nachfolgenden  Jahre.  Danach  betrug  der  Budapester 
Verkehr  im  Jahre  1012:  25,0  Mill.  dz;  unter  Zugrunde- 
legung der  von  der  Hydrographischen  Sektion  der  Kgl.  Hng.- 
Wasserbaudirektion  für  den  15  jährigen  Durchschnitt  be- 
rechneten 306  Schiffahrtstage  im  Jahre  ergibt  sich  ein  Tages- 
verkehr des  Budapester  Donauabschnittes  von  84  620  dz  oder 
rund  13  vollbeladenen  650  t Schleppschiffen.  Da  die  Aus- 
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nutzung  des  effektiven  Laderaums  in  der  Regel  kaum  mehr 
als  75 — 80<>/o  beträgt,  so  kann  man  einen  Tagesfrachtverkehr 
(Ankunft  und  Abfahrt)  von  etwa  17  Schleppen  annehmen. 
In  dieser  Schiffsanzahl  spiegelt  sich  aber  noch  nicht  das 
wahre  Verkehrsbild  Budapests  wieder;  ein  solches  können 
wir  vielmehr  mit  größerer  Gewißheit  erlangen,  wenn  w^ir  die 
Anteilsverhältnisse  der  am  Verkehr  beteiligten  Hnternehmun- 
gen  und  deren  Tagesschiffsleistungen  berücksichtigen. 

Von  allen  Schiffahrtsunternehmungen  war  die  DDSG. 
im  Jahre  1012  mit  0,34  Mill.  dz  (36,D>o)  am  stärksten  am 
Verkehr  beteiligt;  ihr  zunächst  folgt  die  UFSA.  mit 
5,01  Mill.  dz  (19,4^>o).  Die  kleineren  Unternehmungen  ver- 
mittelten einen  Verkehr  von  insgesamt  11,45  Mill.  dz  (44,2o/o). 
Die  Verkehrszahlen  der  einzelnen  Unternehmungen  mit  der 
Zahl  der  Schiffahrtstage  kombiniert,  ergibt  für  die  [>DSG. 
eine  Tagesleistung  von  30,376  dz,  für  die  UFSA.  eine  solche 
von  16  376  dz  und  für  die  zahlreichen  kleineren  Unternehmun- 
gen zusammen  eine  solche  von  37,421  dz.  Nun  waren,  nach 
den  statistischen  Angaben  der  Stadt  Budapest,  am  Verkehr 
beteiligt:  Die  DDSG.  mit  3804  beladenen  Schleppen,  die 
UFSA  mit  1225  beladenen  Schleppen,  die  sonstigen  kleineren 
Unternehmungen  insgesamt  mit. 5308  Schleppschiffen.  Aiis 
der  Vergleichung  von  Verkehrsleistung  und  Schiffszahl  ergibt 
sich  für  die  DDSG.  und  für  die  kleineren  Unternehmungen 
pro  Einheit  eine  durchschnittliche  Schiffsfracht  von  230  bis 
250  t.  für  die  UFSA,  eine  solche  von  400 — 420  t,  das  Bedeutet 
im  Endergebnis  eine  Tagesverkehrszahl  von  32—34  beladenen 
Schleppen  mit  einem  Gesamtfrachtinhalt  von  8,462  t,  das 
ist  immerhin  eine  ganz  ansehnliche  Verkehrsfrequenz,  wenn 
sie  auch  für  eine  Stadt  von  der  Größe  und  Verkehrslage 
Budapests  durchaus  keine  Höchstleistung  darstellt. 

Weit  unbefriedigender  dagegen  und  für  den  zurück- 
gebliebenen Entwicklungsstand  der  Donauschiffahrt  bezeich- 
nender sind  die  Zahlen,  die  den  Intensitätsgrad  des  Verkehrs 
auf  der  ganzen  ungarischen  Donaustrecke  illustrieren. 
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Der  Güterverkehr  IJng-arns  Budapest  ausgenommen  — 
betrug  im  Jahre  1912:  24,06  Mill.  d/.,  also  noch  nicht  die 
Hälfte  des  gesamten  Binnenverkehrs  in  diesem  Jahre.  Das 
entspricht  einer  Tagesleistung  von  0,079  Mill.  dz,  bezw.  einem 
Verkehr  von  rund  22  Schleppen  zu  650  t,  oder  bei  einer 
Belastung  von  rund  75<’o  einem  Veikehr  von  16  Schlepp- 
schiffen am  Tage.  I>as  ist  für  die  ganze  ungarische  Donau 
mit  ihrer  Länge  von  941  km  außerordentlich  wenig,  nament- 
lich wenn  man  in  Erwägung  bringt,  daß  in  dieser  Zahl 
der  Verkehr  nach  beiden  Richtungen  enthalten  ist.  Dieses 
unbefriedigende  Ergebnis  wird  natürlich  nicht  gebessert, 
wenn  wir  nach  obigem  Verfahren  eine  der  Wirklichkeit 
näherkommende,  entsprechend  kleinere  Durchschnittsschiffs- 
größe und  dementsprechend  eine  größere  Schleppenanzahl 
ermitteln.  Die  Tatsache  bleibt  bestehen,  daß  die  Verkehrs- 
dichte der  Donau  selbst  dann  als  gering  zu  bezeichnen  ist, 
wenn  wir  die  Verkchrszahlen  von  Budapest  mit  denen  der 
Gesamtstrecke  vereinigen  und  sie  auf  den  ganzen  ungarischen 
D'on.'uiweg  gleichmäßig  verteilen.  Auf  Grundlage  der  Ge- 
samttagesfrecpienz  der  Donau  von  15  759  t erhalten  wir  bei 
Annahme  des  650  t Schiffstvps  einen  Verkehr  von 
28  Schleppen  täglich,  bei  Berücksichtigung  der  geringeren 
Ausnutzung  einen  solchen  von  38  Schleppkähnen,  deren  Zahl 
sich  entsprechend  erhöht,  wenn  man  eine  kleinere  Schlepp- 
schiffgröße in  Rechnung  stellt.  Dessenungeachtet  ist  aber 
das  Ergebnis  ein  wenig  befriedigendes:  das  zeigen  auch 
die  bezüglichen  Daten  des  Außenhandelsverkehrs. 

Wenn  wir  den  15,3  Mill.  dz  betragenden  Ein-  und  Aus- 
fuhrverkehr gleichmäßig  auf  beide  Grenzpunkte  verteilt 
denken,  so  ergibt  das  — wiederum  für  das  Jahr  1912  — 
an  jeder  Grenze  einen  Tagesverkehr  von  wenig  mehr  als 
4 Normalschlenpen  (von  650  t)  und  bei  Berücksichti<?ung 
des  Umstandes,  daß  in  der  Regel  an  keinem  der  Grenzorte 
der  Ein-  bezw.  Austritt  mit  höherer  Belastung  als  50 — 60f>'o 
möglich  ist,  eine  tägliche  Verkehrsfrequenz  von  7 — 8 
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Schleppen,  und,  eine  weitere  Differenzierung  der  Schiffs- 
typen in  Rechnung  gesetzt,  einen  Tagesverkehr  von  höchstens 
12 — 15  Schleppen  an  beiden  Grenzen!  Hier  sehen  wir,  wie 
wenig  noch  ein  großzügiger  Verkehr  auf  der  Donau  aus- 
gebildet ist,  und  wie  sehr  es  ihm  auch  an  einem  wichtigen 
Erfordernis,  an  Einheitlichkeit,  bezw.  Gleichmäßigkeit 
mangelt. 

Ein  weiteres  Argument  für  die  relative  Unentwickeltheit 
der  Donauschiffahrt  bietet  schließlich  noch  die  Untersuchung 
des  Ausnutzungsgrades  des  verfügbaren  Schiffsparkes  auf 
der  Donau.  Es  wurde  bereits  erwähnt,  daß  für  die  Be- 
wältigung des  Verkehrs  auf  der  ungarischen  Donau  ein 
Schiffsrauminhalt  von  etwa  700  000  t angenommen  werden 
kann.  Wenn  man  diesen  Schiffsraum  mit  dem  Verkehr  des 
Jahres  1913  (4,86  Mill.  t)  kombiniert,  so  kommt  man  zu 
dem  Ergebnis,  daß  auf  eine  L.aderaumtonne  rund  7 t be- 
förderte Warenmenge  entfallen.  Bringen  wir  den  mit  330  km 
festgestellten  durchschnittlichen  Weg  der  Güter  mit  dieser 
Zahl  in  Verbindung,  so  ergibt  das  einen  Jahresweg  der 
Raumtonne  von  etwa  2310  km.  Im  gleichen  fahre  wurde 
von  den  Eisenbahnen  in  Ungarn,  die  über  eine  Gesamt- 
ladefähigkeit von  1,3  Mill.  t verfügen,  87,2  ,Mill.  t Güter 
befördert,  d.  h.  auf  eine  Tonne  Laderaum  entfallen  67,4  t 
beförderte  Waren.  Die  durchschnittliche  Güterweglänge  der 
Eisenbahnen  \(in  111  km  zu  dieser  Zahl  in  Beziehung  ge- 
setzt ergibt  einen  Durchschnittsweg  der  Wagentonne  im 
Jahre  \'on  /481  km.  d.  h.  die  Ausnutzung  des  Laderaumes 
der  Eisenbahnen  beträgt  mehr  als  das  3 fache  der  .Schiffs- 
raumausnützung. 

Welche  Konsequenzen  sich  daraus  vom  Standpunkt  der 
Rentabilität  der  Schiffahrt  ergeben,  läßt  s-'ch  leicht  erkennen; 
sie  im  einzelnen  zu  ^•erfolgen.  ist  hier  nicht  der  Ort,  da  es 
sich  für  uns  nur  darum  handelt,  die  Tatsachen  des  Verkehrs 
objektiv  darzustcllen,  seine  charakteristischen  Merkmale  auf- 
zuzeigen, um  daraus  auf  seine  Eingliederung  in  die  Gesamt- 
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heit  der  Wirtschaft  scliließeii  zu  können.  Da  es  aber  der 
End/.we-ek  unserer  Darstellung  ist,  nachzuweisen,  welche 
spezielle  Aufgabe  die  Donaustraße  in  Beziehung  zur  ungari- 
schen Industrie  zu  erfüllen  hat,  so  können  alle  bisherigen 
Ei(irterungen  des  Donauverkehrs  und  seiner  Eigentündich- 
keiten  noch  nicht  ausreichen,  uns  einen  Einblick  in  die 
Zusaninienhänge  von  Industrie  und  Verkehrsfunktion  zu  ge- 
wäliren.  Diesen  zu  geben,  sind  die  folgenden  Ausführungen 
bestimmt. 


C.  Donauverkehr  und  Industrie. 

Der  Versuch  einer  Aufweisung  der  unmittelbaren  Be- 
ziehungen zwischen  der  Dwnaustraße  und  der  ungarischen 
Industrie,  so  vielseitig  und  augenfällig  diese  sein  mögen, 
begegnet  einer  außerordentlichen  Schwierigkeit,  die  ihren 
Hauptgrund  in  dem  Fehlen  einer  spezifizierten  Statistik  des 
Güterverkehrs  auf  Binnenwasserstraßen  hat.  Eine  solche 
ist  aber  notwendig  für  die  Kenntnis  der  Warengruppen  und 
-mengen,  die  die  Industrie  auf  dem  Wasserwege  bezieht, 
sie  ist  unerläßlich  für  die  Kenntnis  der  aus  der  Industrie 
stammenden  Oüterquantitäten  und  -arten,  die  unter  Be- 
nutzung der  Wasserstraße  Absatz  suchen,  sie  ist  schließlich 
wichtig  für  die  Ableitung  der  Schlußfolgerungen,  die  sich 
aus  diesen  Verkehrszahlen  für  die  industrielle  Entwicklung 
ergeben,  ln  Ermangelung  solcher  statistischen  Angaben 
fehlen  bislang  auch  eingehende  Abhandlungen  über  diese 
Problemkomplexe,  speziell  in  der  ungarischen  Wirtschafts- 
literatur. 

Soll  aber  dennoch  eine  Annäherung  an  diesen  Gegen- 
stand versucht  werden,  so  kann  diese  auf  Grund  des  ver- 
fügbaren Materials  nur  auf  2 Wegen  erfolgen: 

1.  Durch  Untersuchung  und  Gruppierung  der  für  den 
Douauverkehr  bei  Budapest  ausgewiesenen  Daten  der  Güter- 
bewegung. (Die  hier  zu  gewinnenden  Erkenntnisse  haben 
bei  der  verkehrswirtschaftlichen  und  industriellen  Bedeutung 
der  Hauptstadt  besonderen  Wert,  zumal,  wie  wir  gesehen 
haben,  es  sich  bei  dem  in  Frage  kommenden  Güterverkehr 
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um  die  Hälfte  des  Binnensehiffahi tsverkehrs  in  Uno-arn 
handelt.) 

2.  Durch  entsprechende  Synthese  und  Gliederung 
der  statistischen  Angaben  des  Außenhandelsverkehrs,  die 
etwa  1/4  des  Binnenverkehrs  auf  Wasserstraßen  aufweisen. 
Das  sind  die  beiden  Quellen,  aus  denen  sich  allein  die  Be- 
deutung der  Donaustraße  für  die  ungarische  Industrie  ei> 
mittein  läßt;  die  erstere  ist  wenig  differenziert,  sie  läßt  nur 
einen  summarischen  Ueberblick  über  das  zu  untersuchende 
Objekt  zu,  die  letzte  besitzt  den  VorzjU'T  daß  sie  eine  ziemlich 
genaue  Erfassung  auch  der  kleinsten  E inzelteile  des  Verkehrs 
ermöglicht,  ln  ihrer  Zusammenfassung  aber  bieten  beide 
Quellen  die  Voraussetzung  für  die  Erlangung  eines  annähernd 
zutreffenden  Tatsachenbildes  der  Wirklichkeit. 

Die  Richtpunkte  für  die  Auswahl  der  Verkehrsgüter 
aus  den  vorhandenen  statistischen  Unterlagen  zum  Zwecke 
ihrer  Einordnung  in  die  Beziehungskreise  der  Industrie  bieten 
sich  gewissermaßen  von  selbst  dar.  Es  interessieren  uns 
naturgemäß  nur  diejenigen  Warengruppen,  die  der  Industrie 
einerseits  als  Triebkraft,  bezw.  Brennmaterial  dienen  (Kohle, 
Koks  usw.)  oder  solche,  die  die  materiellen  Grundlagen  der 
Produktion  darbieten,  also  für  die  industrielle  Be-  und  Ver- 
arbeiturfg  als  Rohj-  bezw.  Hilfsstoffe  und  Fertigfabrikate  in 
Frage  kommen,  andererseits  gehören  zu  unserem  Gegen- 
stände die  Güterkategorien,  die  aus  dem  gewerblichen 
Arbeitsprozeß  selbst  herkommen,  die  also  als  das  Fertig- 
produkt 'der  Industrie  anzusehen  sind  (Halb-  und  Ganz- 
fabrikate). Und  zwar  interessiert  uns  von  den  Güterquantil- 
täten,  die  der  Industrie  als  Betriebsstoff  dienen,  bezw.  ihr 
zum  Zwecke  der  Weiterverarbeitung  zugeführt  werden,  in 
der  Hauptsache  nur  die  Einfuhr,  weil  aus  ihr  allein  die 
Industrie  als  Ganzes  Nutzen  ziehen  kann.  Jedes  ausgeführte 
Rohstofhiuantum  läßt  die  Industrie  direkt  unberührt,  es 
bedingt  weder  eine  Produktionssteigerung,  noch  bietet  es 
der  Industrie  irgend  welche  wirtschaftlichen  Vorteile.  Wohl 
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aber  ist  die  Rohstoffausfuhr  für  den  Bestand  der  Industrie 
von  indirektem  Nachteil,  insofern  die  Rohprodukte  durch 
sie  ihrem  Verwertungsbereich  entzogen  werden,  was  für 
uns  jedoch  nicht  Untersuchungsgegenstand  ist.  Ebenso  ver- 
hält sich  die  industrielle  Produktion  jeder  cingeführten 
Fertigfabrikatmenge  gegenüber  indifferent,  das  Ausmaß  der 
Gütererzeugung  bleibt  dadurch  unberührt,  wenngleich  aus 
der  Konkurrenzinöglichkeit  der  eingeführten  Fertigerzeugj- 
nisse  die  wirtschaftliche  Verwertung  des  Industrieprodukts 
nachteilig  beeinflußt  werden  kann.  Eine  solche  Schädigung 
der  Absatzverliältnisse  der  Industrie  muß  natürlich  auch  auf 
das  Dasein  wie  auf  das  Fortkommen  der  industriellen  Unter- 
nehmungen eine  schädliclie  Rückwirkung  ausüben;  aber  auch 
diese  Frage  ist  hier  nicht  zu  untersuchen.  Uns  kommt  es 
lediglich  darauf  an,  zu  erfahren,  welche  Brennmaterial^, 
Rohstoff-  und  Halbfabrikatmengen  der  Industrie  zugeführt 
werden,  und  welche  Mengen  an  Halb-  und  Ganzfabrikaten 
der  Industrie  ausgeführt  werden. 

Seiner  größeren  Bedeutung  entsprechend  soll  hier  zu- 
nächst der  B u d a p e s t e r Verkehr  betrachtet  werden. 

Von  dem  106,9  Milk  dz  betragenden  Gesamtgüterverkehr 
der  Hauptstadt  im  Jahre  1913  entfielen  24,3  Milk  dz  (22,7o/o) 
auf  die  Donauschiffahrt.  Diese  Zahlen  teilen  sich  nach  Ver- 
kehrsrichtungen derart,  daß  auf  die  Einfuhr  74,8  Milk  dz 
(69,9o/ö),  auf  die  Ausfuhr  32,1  Milk  dz  (30,1 0/0)  entfallen. 
An  der  Einfuhr  war  der  Donauverkehr  mit  18,99  Milk  dz 
(25,3('o),  an  der  Ausfuhr  mit  5,3  Milk  dz  (16,5o/o)  beteiligt. 

Einen  hervorragenden  Anteil  an  der  Einfuhr  Buda- 
pests nimmt  absolut  sowohl  als  mit  Bezug  auf  die  Binnen- 
schiffahrt aus  leicht  verständlichen  Gründen  das  Getreide 
mit  11,8  .Milk  d/.  (15,8 0/0  der  Gesamteinfuhr  überhaupt),  und 
darunter  in  erster  Linie  die  Einfuhr  von  Weizen  mit 
7,3  Milk  dz,  die  allein  62,2 O'o  der  Getreideeinfuhr  ausmacht. 
Die  Donauschiffahrt  partizipiert  an  der  Getreideeinfuhr  mit 
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6,1  A\ill.  d/L  (51,So'o)  und  an  der  \Vei/:eiiZufulir  mit  4,0  Mill.  dz 
(54,Q'>o).  Pie  Getrcideeinfuiir  machti.  32,2o/ü,  also  naliezu 
V;i  der  zu  Schiff  angekommenen  Waren  aus. 

l>er  Menge  nach  größer  als  die  Einfuhr  von  (jetreide 
ist  nur  die  Zufuhr  von  Baumaterialien  auf  der  Donau ; 
sie  betrug  im  Jahre  1013:  6,7  Mill.  dz,  d.  i.  83,0'la  der 
gesamten  8,1  Mill.  dz  betragenden  Baumaterialeinfuhr.  Da 
aber  die  Verwendung  des  Baumaterials  nicht  in  den  In- 
teressenkreis der  eigentlichen  industriellen  Produktion  gehört, 
so  ist  die  Bedeutung  dieser  Zahlen  an  dieser  Stelle  nicht 
weiter  zu  berücksichtigen. 

In  der  Gesamteinfuhr  der  Hauptstadt  weist  der  Quan- 
tität nach  die  Steinkohle  die  größte  Einfuhrziffer  auf; 
mit  24,0  Mill.  dz  macht  sie  genau  ein  Drittel  (33,3  "o)  des 
Gewichts  der  nach  der  Hauptstadt  eingeführten  Gütermengen 
aus.  Wie  aber  sieht  die  Beteiligung  der  Schiffahrt  im  Verkehr 
dieses  erstrangigen  Massengutes  dei  Industrie  aus?  Sie 
betrug  insgesamt '0,60  Mill.  dz,  oder  l,6''o  der  Steinkohlen- 
einfuhr und  kaum  1,0", o der  von  der  Sehiffahrt  abgewickelten 
Gesamteinfuhr!  Wenn  man  nun  auch  in  Erwägung  bringt, 
daß  in  diesen  Zahlen  große  Mengen  enthalten  sind,  die 
nicht  von  der  Industrie  verbraucht  werden  (Kohlenbedarf 
der  Eisenbahnen,  der  Haushalte  der  Bevölkerung),  so  muß 
man  doch  in  dem  minimalen  Anteilsverhältnis  der  Donau- 
scinffaiirt  einen  fast  abnormen  Zustand  im  Verkehrsorganis- 
mus LJngarns  erblicken,  der  nicht  nur  \on  lokaler  Bedeutung 
ist.  Die  starke  Ueberlastung  der  Eisenbahnen,  von  der  oben 
die  Rede  war,  hat  hier  in  der  geringfügigen  Anteilnahme 
der  Binnenschiffahrt  am  Transport  des  wichtigsten  Massen- 
produkts eine  ihrer  wirksamsten  Ursachen,  Die  große  Be- 
deutung dieser  Frage  gibt  uns  Veranl.issung,  auf  die  natür- 
lichen Bedingungen  der  Kohlenzufuhr  im  Wege^der  Schiffahrt 
später  zurückzukommen. 

(Hier  haben  wir  zunächst  noch  festzustellen,  wie  sich 
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die  Anteilsrelationen  der  Donauschiffahrt  in  der  Einfuhr  der 
übrigen  Massengüter  der  Industrie  \erhalten.  Bei  der 
B r e n n h o 1 z einfuhr,  an  der  ja  auch  die  Industrie  in  hohem 
Maße  Interesse  hat,  ist  der  Wasserverkehr  mit  ungefähr  i/- 
(O/I  .Mill.  dz  von  2,3  .Will,  dz)  beteiligt.  A4it  diesen  Güter- 
gruppen — Getreide,  Steinkohle,  Brennholz  — ist  im  wesent- 
lichen der  Einfuhrkreis  der  industriellen  Massengüter  ge- 
schlossen, es  könnte  höchstens  hier  noch  die  Zufuhr  von 
Bau-  und  Werk  holz  hinzugerechnet  werden,  an  dessen 
Einfuhr  die  Binnenschiffahrt  mit  0,58  Mill.  dz  (2Q"o)  be- 
teiligt war.  Darüber  hinaus  handelt  es  sich  bei  der  Be- 

« 

teiligung  der  Donauschiffahrt  um  relativ  kleinere  Einfuhr-., 
mengen,  teilweise  mit  Halbfabrikatcharakter,  unter  denen 
erwähnenswert  sind;  die  Einfuhr  von  Eisen  und  Stahl, 
die  1Q13  1,89  Mill.  dz.  betrug,  mit  einem  Wasserverkehrs- 

anteil von  0,19  Mill.  dz  (also  '/iu)>  f^^J’ner  die  Einfuhr  von 
Mineralöl  mit  1,97  Mill.  dz,  von  der  die  Donauschiffahrt 
0,08  Mill.  dz.  vermittelt  hat,  Mineralien  (Gesamteinfuhr 
0,13  Mill.  dz,  Schiffahrtsanteil  0,056  Mill.  dz),  chemisch,  en 
Produkten  (Gesamteinfuhr  0,65  Mill.  dz,  PioTiauverkehrs- 
anteil*  0,061  Mill.  dz),  Leder  (0,17  .Will,  dz,  bezw'. 
0,026  Mill.  dz)  und  Wolle  (0,059  Mill.  dz,  resp. 
0,013  |MilI.  dz). 

Insgesamt  kann  man  die  Einfuhr  von  Rohstoffen,  Brenn- 
materialien und  Halbfabrikaten  der  Industrie  im  Budapester 
Verkehr  mit  50 — 52  Mill.  dz  im  Jahre  1913  veranschlagen, 
an  der  die  Donauschiffahrt  mit  9—10  Mill.  dz.  beteiligt  war, 
d.  s.  rund  18"ü,  wobei  aber  nochmals  hervorgehoben  werden 
muß,  daß  in  diesen  Zahlen  nicht  ausschließlich  die  Arbeits- 
stoffe der  Industrie,  sondern  auch  ein  erheblicher  Betrag 
zahlenmäßig  nicht  feststellbarer  Gütermengen  enthalten  ist, 
die  teils  nichtgewerblichen  Zwecken  dienen,  teils  bereits 
Fertigerzeugnisse  der  Industrie  sind.  Wir  kommen  daher 
der  Wirklichkeit  näher,  wenn  wir  den  Anteil  der  läonau- 
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Schiffahrt  an  der  Gesamteinfuhr  quantitativ  um  15 — 20 o/o 
reduzieren.  Was  sich  uns  aber  aus  diesen  Zahlen,  trotz 
mangelnder  Exaktheit  ergibt,  ist  die  durch  die  Erfahrung 
erwiesene  Tatsache,  daß  die  Donauschiffahrt  in  ihren  Be- 
ziehungen zur  Industrie  eine  ihrer  eigentlichen  wirtschaft- 
lichen Aufgabe  entsprechende  Verkehrsfunktion  in  der  Ge- 
genwart inoch  nicht  ausübt.  Denn  w^enn,  wie  wir  gesehen 
haben,  die  Schiffahrt  in  der  Gesamteinfuhr  der  Hauptstadt 
mit  25,30/0  beteiligt  ist  und  sie  in  der  Einfuhr  der  Massen- 
güter der  Industrie  nur  einen  Anteil  \on  18 0/0  besitzt,  so  liegt 
darin  ein  offenbar  ungünstiges  Verhältnis,  das  uns  die  un- 
genügende Ausgenutztheit  der  in  der  Donau  gelegenen  Ver- 
« kehrswerte  seitens  der  Industrie  zum  Ausdruck  bringt.  Es 
k^nn  uns  danach  nicht  verwundern,  daß  die  Donauschiffahrt 
in  der  Ausfuhr  der  industriellen  Fertigerzeugnisse  eine  ver- 
hältnismäßig geringere  Stellung  einnimmt  als  in  der  Einfuhr 
der  Rohstoffe  und  Halbfabrikate. 

Es  liegt  schon  im  Gütercharakter  der  industriellen  Haib- 
und Ganzfabrikate,  daß  der  Wasserverkehr  in  ihrer  Aus- 
fuhr nicht  eine  solche  Bedeutung  gewinnen  kann,  wie  in 
der  Einfuhr  der  Rohstoffe,  die  duich  die  größere  Raum- 
inanspruchnahme der  Güter' charakterisiert  ist.  Es 'wurde 
bereits  eiwvähnt,  daß  im  Jahre  1013  von  der  Gesamtausfuhr 
Budapests  (32,1  Mill.  dz)  lb,50o  auf  die  Donauschiffahrt 
entfielen;  demzufolge  ist  nicht  nur  der  relative  Anteil  des 
Wassertransportes  an  der  gesamten  Wareneinfuhr  geringer, 
sondern  auch  die  absolute  Menge  weist  im  allgemeinen  viel 
niedrigere  Ziffern  auf. 

Am  stärksten  ist  der  Donauverkehr  an  der  Mehl- 
ausfuhr beteiligt,  und  zwvar  bei  einer  Gesamtausfuhr  von 
6,5  Mül.  dz  mit  2,8  Mill.  dz  (43,2 Oq).  Es  folgt  im  Schiff- 
fahrtsverkehr in  weitem  Abstande  die  Ausfuhr  von  Bau- 
materialien, die  insgesamt  0,0()  Mill.  dz  betrug,  von 
welcher  Menge  0,18  Mill.  dz  (18,7 0/0)  zu  Schiff  wegtranspor- 
tiert wurden.  Bedeutsam  ist  der  Anteil  der  Donauschiffahrt 
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an  der  Ausfuhr  von  Maschinen;  derselbe  betrug 
0,103  Mill.  dz  (17,50/0)  der  0,59  Mill.  dz  betragenden  Ge- 
samtausfuhr in  Maschinen  und  Apparaten,  ferner  an  der 

P a p i e r a u s f u h r , von  0,214  Mill.  dz  betrug  er  0,074  Mill.  dz 
(34,60/0).  Am  Export  der  Hauptstadt  an  Zucker 

(0,96  Mill.  dz)  beteiligte  sich  die  Schiffahrt  mit  13,7oo,  an 

der  sehr  ansehnlichen  Ausfuhr  von  Eisen-  und  Stahl- 
erzeugnissen (0,74  Mill.  dz)  mit  6,Ooo  und  an  der  für  die 
ungarische  Industrie  nicht  unwesentlichen  Ausfuhrmenge  an 
Bier  (1,79  Mill.  dz)  nur  mit  l,3o/o. 

Die  Gesamtausfuhr  an  Industrieprodukten  aus  Budapest 
kann  mit  rund  20  Mill.  dz  angenommen  werden;  von  diesem 
Quantum  entfallen  etwa  3,6  Mill.  dz  auf  die  Donauschiffahrt, 
also  rund  18 0/0  (ebenso  wie  in  der  Einfuhr  der  Rohstoffe), 
wobei  aber  in  Rücksicht  zu  ziehen  ist,  daß  von  dieser  Menge 
nicht  weniger  als  2,8  Mill.  dz  (76,5  0/0)  allein  auf  die  A4ehl- 
ausfuhr  kommen.  Wenn  man  aber  den  Mehlverkehr  von  der 
Ausfuhr  in  Abzug  bringt,  so  verbleiben  für  die  industrielle 
Ausfuhr  auf  dem  Wasserwege  nur  0,86  Mill.  dz,  das  sind 
6,2oo  der  Gesamtausfuhr  der  Industrie.  Wir  beobachten 
also  auch  hier  die  gleiche  Erscheinung  wie  in  der  Einfuhr 
der  Rohprodukte:  eine  sehr  mäßige  Inanspruchnahme  der 
Donaustraße,  die  sich,  aus  volkswirtschaftlicher  Perspektive 
gesehen,  von  den  entsprechenden  Einfuhrziffern  dadurch 
unterscheidet,  daß  ihre  Folgewärkungen  in  industrieller,  staats- 
finanzieller und  verkehrsökonomischer  Hinsicht  weniger  be- 
denklich erscheinen. 

Neben  der  Feststellung  der  Verkehrserscheinungen  bei 
dem  Budapester  Donauabschnitt  kann  die  Darstellung  der 
Verkehrsfunktion  der  Donaustraße  im  Dienste  der  in- 
dustriellen Interessen  Ungarns,  soweit  diese  Außenhandels- 
beziehungen begründen,  auf  breiterer  Basis  und  mit  größerer 
Genauigkeit  erfolgen,  als  dies  für  den  Binnenverkehr  möglich 
ist.  Die  Statistik  des  ungarischen  Außenhandels  mit  ihrer 
Nachweisung  der  Transportanstalten  für  alle  ein-  bezw.  aus- 
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geführten  Waren  bietet  eine  wertvolle  Unterlage  für  die 
zahlenmäßige  Erfassung  aller  derjenigen  Verkehrsteile,  die 
zur  Industrie  in  irgend  einem  unmittelbaren  Verhältnis  stehen 
und  weiterhin  zu  deren  Eingliederung  in  ein  Ganzes  der 
Beurteilung,  das  uns  die  industriell  bedingten  Verkehrs- 
leistungen unserer  Wasserstraße  deutlich  erkennen  läßt. 

im  V^ordergrunde  unseres  Interesses  steht  naturgemäß 
der  Verkehr  der  Massengüter,  die  H r e n n m a t e r ia  1 - und 
Rohstoffeinfuhr,  ln  der  Einfuhr  der  Brennstoffe  der  In- 
dustrie begegnen  wir  der  gleichen  Erscheinung,  die  wir 
bereits  im  Budapester  Verkehr  feststellen  konnten.  Die  im 
Verkehr  vorherrschende  Steinkohle  machte  in  der  Einfuhr 
der  Menge  nach  38,4  Mill.  dz  bei  einem  Gesamtwert  von 
82,5  Mill.  K.  aus,  an  der  die  Binnenschiffahrt  mit  kaum 
2,2 ‘>0  bezw.  2,40/0  beteiligt  war.  In  der  Gesamteinfuhr  aller 
Heizstoffe  sehen  wir  bei  der  Schiffahrt  nur  eine  Beteiligung 
von  3,1  <'0;  für  diese  Zahl  gilt  dasselbe,  was  bereits  im 
Verkehr  der  Hauptstadt  zu  beobachten  war:  auffällig  geringe 
Benutzung  des  Wassertransportes  zum  Nachteil  des  Gesamt- 
verkehrs im  Lande. 

In  der  Rohstoffeinfuhr  der  Eisen-  und  Metall- 
industrie ist  der  Anteil  der  Schiffahit  verschwindend  gering, 
wiewohl  das  wichtigste  Rohprodukt  (das  Eisenerz)  aus  dem 
nahen  Bosnien  kommt. 

Einen  relativ  ansehnlichen  Anteil  nimmt  dagegen  die 
Donauschiffahrt  am  Rohstoffimport  der  Stein-,  Ton-, 
Glas-  usw.  Industrie,  an  der  sie  der  Menge  nach  mit 
12,400,  dem  Werte  nach  mit  16,3o/o  partizipiert.  Die  be- 
deutendsten Einfuhrmengen  entfallen  auf  den  Transport  von 
Straßenbaumaterial  und  Bausteinen,  daneben  spielt  noch  der 
Wasserstraßenanteil  in  der  Einfuhr  von  Kreide,  Farberde 
und  Schwerspat  eine  gewisse  Rolle. 

Die  Einfuhr  der  Holzindustrie  Ungarns  ist  ganz 
beträchtlich.  Trotz  seines  Waldreichtums  bezieht  Ungarn 
eine  ganz  ansehnliche  Menge  rohen  Bauholzes  aus  dem 


j|  Auslande,  das  namentlich  >tus,  Bosnien-Herzegowina  ein- 

'j  geführt  wird.  An  den  2,4  Mill.  dz  der  Einfuhr  ist  die  Donau- 

Schiffahrt  mit  ü,ö  Mill.  dz  beteiligt;  diese  Ziffer  ist  be- 
stimmend für  das  Antcilsvenaältnfs  des  Wasserverkehrs  am 
Gesamtrohstoffimport  der  H\4zindustrie,  das  der  Quantität 
' nach  26,2 Oo,  dem  Wert  iiaui  24,4  o/o  ausmacht.  Bei  der 

steigenden  Tendenz  der  Holzeinfuhr  nach  Ungarn  .sind  diese 
Zahlen  nicht  ohne  Bedeutung. 

Die  Lederindustrie  weist,  trotz  der  hochentwickel- 
ten  Viehzucht  Ungarns,  eine  ganz  bedeutende  Rohstofteintuhr 
auf,  die  als  ein  sicheres  Zeichen  der  fortschreitenden  In- 
dustrialisierung anzuschen  ist.  Es  wurden  im  Jahre  1613 
für  39,7  jMill.  K.  Roh-  und  Hilfsprodukte  der  Ledererzeugung 
eingeführt,  wovon  allein  31,7  Mill.  K.  auf  die  Einfuhr  von 
Rohhäuten  entfallen.  Die  Beteiligung  der  Binnenschiffahrt 
beträgt  der  Menge  nach  5,2», 0,  dem  Werte  nach  9,4o/o', 
woraus  zu  schließen  ist,  daß  die  zu  Schiff  eingeführten 
Rohstoffmengen  teilweise  höherwertiger  sind  als  diejenigen, 
die  mittels  Eisenbahn  nach  Ungarn  kommen.  Aus  diesen 
, Zahlen  läßt  sich  aber  auch  folgern,  daß  die  industrielle 

[ Rohstoffeinfuhr  auf  der  Donau  noch  sehr  entwicklungs- 

fähig ist. 

1 iDie  T e -X  t i 1 i n d u s t r i e zeigt  eine  noch  höhere  Einfuhr- 

I Ziffer  als  die  Lederindustrie.  Nicht  weniger  als  0,46  Mill.  dz 

i im  Werte  von  53,6  Mill.  K.  wurden  an  animalischen  und 

! vegetabilischen  Textilrohstoffen  nach  Ungarn  eingeführt. 


Diese  Zahlen  sind  ein  noch  deutlicherer  Beweis  für  die 
steigende  gewerbliche  Entwicklung,  namentlich  wenn  man 
bedenkt,  daß  dieser  nämliche  Industriezweig  ein  Jahrzehnt 
vorher  kaum  mehr  als  die  Hälfte  dieser  Menge  importiert 
hat.  Die  Beteiligung  der  Binnenschiffahrt  ist  mit  2,2 »0  sehr 
gering;  die  starke  Konkurrenz,  die  Ungarn  gerade  in  diesem 
Industriezweig  seitens  der  höher  entwickelten  Textilindustrie 
Oesterreichs  zu  tragen  hat,  müßte  in  steigendem  Maße  ein 
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Anstoß  sein  zu  stärkerer  Inanspruchnahme  der  Wasserstraße 
und  der  durch  sie  bewirkten  Produktionsverbilligung'. 

t 

Die  Rohstoffeinfuhr  der  Papierindustrie  ist 
quantitativ  sowohl  wie  ihrem  Werte  nach  absolut  un- 
bedeutend und  die  prozentual  hohe  Beteiligung  der  Binnen- 
schiffahrt mit  44,4 •'()  bezw.  42,2 o/o  ist  darum  belanglos. 

Die  (Lebensmittelindustrie  zeigt  auf  den  ersten 
Blick  eine  außerordentlich  hohe  Rohstoffeinfuhr,  deren  ab- 
solute Menge  3,18  Milk  dz  (72,7  M'ill.  K.)  betrug.  Nun  ist 
aber  zu  bemerken,  daß  die  Einfuhrmenge  zu  mehr  als  85o/o 
in  Getreide  bestand,  das  aber  nicht  ausschließlich  der  In- 
dustrie zugeführt  wurde.  Wir  haben  bereits  früher  auf  die 
hohe  Maiseinfuhr  hingewiesen,  die  nicht  weniger  als 
2,25  Milk  dz  (28,1  Milk  K.)  ausmachte.  Ddeser  Betrag  muß 
größtenteils  von  der  Getreideeinfuhrsumme  in  Abzug  ge- 
bracht werden,  weil  der  größere  Teil  des  eingeführten  Mais- 
quantums der  Landwirtschaft  bezw.  der  Viehzucht  zugute 
kam.  Vom  industriellen  Gesichtspunkt  betrachtet,  beschränkte 
sich  die  Getreideeinfuhr  demgemäß  auf  die  Einfuhr  kleinerer 
Mengen  von  Weizen,  Roggen  und  dergleichen,  die  hauptsäch- 
lich vom  Balkan  nach  Ungarn  eingeführt  wurden.  Weit 
wichtiger  erscheint  daneben  die  Einfuhr  von  Oelsamen  mit 
0,379  , Milk  dz  im  Werte  von  12,4  Milk  K.,  an  der  die  Donau- 
schiffahrt mit  18,90,0  bezw.  17,3 o/o  teilnahm. 

In  der  chemischen  Industrie,  deren  Rohstoffimport 
mit  3,6  Milk  dz  (45  Milk  K.)  sehr  beträchtlich  ist,  beschränkt 
sich  die  Schiffahrt  auf  eine  Beteiligung  von  5,Oo/o  bezw'.  9,1  o/o, 
obwohl  es  sich  auch  hier  zum  Teil  um  die  Einfuhr  von 
Massengütern  handelt.  Bemerkenswert  ist  die  Einfuhrgestal- 
tung dieser  Industriegruppe  dadurch,  daß  von  dem  Rohstoff- 
bezug der  Gummi-  und  Kautschuk-Industrie  (0,1  Milk  dz) 
25  ^/o  auf  Jie  Binnenschiffahrt  kommen,  desgleichen  hat  die 
Donau  für  die  Einfuhr  von  Asphalterde  und  Graphit  eine 


— 79  — 


nicht  zu  unterschätzende  Bedeutung*.  Was  sich  insgesamt 
von  der  Beteiligung  des  Wasserverkehrs  an  der  Einfuhr  der 
chemischen  Industrie  sagen  läßt,  ist,  daß  die  Wasserstraße 
in  viel  höherem  Maße  für  diesen  Industriezweig  nutzbar 
gemacht  w'erden  könnte,  als  dies  in  Wirklichkeit  der  Fall 
ist,  namentlich  wenn  man  berücksichtigt,  daß  für  viele  Zweige 
der  chemischen  Industrie  die  Lage  am  Wasser  auch  betriebs- 
technische Vorteile  in  sich  birgt. 

In  seiner  Verallgemeinerung  und  mit  entsprechender 
Modifikation  gilt  das  für  alle  Zweige  der  ungarischtyi  Fa- 
brinksindustrie,  an  deren  gesamter  Rohstoffeinfuhr  die 
Donauschiffahrt  der  Menge  nach  mit  18,3oo,  dem  Werte 
nach  mit  ll,9o,o  beteiligt  ist.  Das  Faktum  der  geringen 
Wasserwegbenutzung  besteht  um  so  mehr  zu  Recht,  als 
diese  Prozentzahlen  in  Wirklichkeit  niedriger  zu  bewerten 

o 

sind,  als  sie  uns  erscheinen,  und  wenn  wir  die  Rohstoff- 
einfuhr in  Verbindung  mit  der  Brennmaterialeinfuhr  be- 
trachten, so  muß  uns  das  Ergebnis  erst  recht  unbefriedigt 
lassen.  Da  sehen  wir  bei  der  Binnenschiffahrt  der  Menge 
nach  nur  eine  Beteiligung  von  6,2« o,  im  Werte  eine  solche 
von  9,1  (»0.  Diese  starke  Verschiebung  auf  Kosten  der  Donau- 
schiffahrt wird  begreiflicherweise  durch  die  Zahlen  der 
Kohleneinfuhr  bedingt;  hier  tritt  rein  ziffernmäßig  der  große 
Mangel  der  ungarischen  Verkehrsorganisation  noch  deutlicher 


s 


* Auffällig  erschein;!  der  Ausfall  des  Wasserstiraßenauteite  an  der 
belrächllichen  Peliroleunieinfuhr,  von  der  wir  bereits  bei  der  Be- 
sprechung des  Güterauslausches  mit  Rumänien  feststellen  konnten, 
daß  an  ihr  diie  Donauschiffahrt  nicht  beteiligt  Ist.  Nun  aber  sahen 
wir  bei  dem  Budapester  Verkehr  diie  Binnenschiffahrt  mit  0,0S1  Miill. 
Doppelzentnern  partizipieren;  das  erklärt  sich  daraus,  daß  die  Pe- 
lirolieumtrairspcrte  aus  Rumänien— ähnlich  wie  diejenigen  in  Getreide - 
vielfach  per  Eisenbahn  nach  Orsova  kommen  und  dort  erst  verschifft 
werden,  was  natürlich  in  der  Außenhandelsstatistik  n-icht  in  Er- 
scheinunig  treten  kann. 
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in  die  Erscheinung,  als  wir  dies  bereits  im  Verkehr  der 
Hauptstadt  festgestellt  haben. 

Was  den  Exportverkehr  in  Halbfabrikaten  betrifft, 
so  zeigt  die  Donauschiffahrt  in  der  E i s en  - und  Metall- 
industrie bei  einer  Gesamteinfuhr  von  3,32  Milk  dz  einen 
Anteil  von  13,70o,  im  Werte  derselben  (86, Q Milk  K.)  einen 
solchen  von  17,4')/ü;  in  der  0,72  Milk  dz  betragenden  Ausfuhr- 
menge macht  dieser  Anteil  6,9 ",o,  bezw.  11, 7 o/o  vom  Werte 
(20,1  Milk  K.)  derselben.  Aus  diesen  Zahlen  ist  zunächst 
die  jjrhebliche  Spannung  zwischen  Gesamt-Ein-  und  .Ausfuhr 
zu  Üngunsten  der  ungarischen  Ausfuhr  ersichtlich,  denn  die 
gesamte  Einfuhrmenge  beträgt  mehr  als  das  4i/2fache  des 
ausgeführten  Quantums;  das  äußert  sich  naturgemäß  auch 
in  der  absoluten  Anteilsziffer  der  Binnenschiffahrt,  deren 
Einfuhrmenge  das  neunfache  der  Ausfuhr  ausmacht. 

In  der  Einfuhr  steht  quantitativ  das  Roheisen  an 
erster  Stelle,  von  dem  der  Donauverkehr  rund  lOo'o  des 
2,2  Milk  dz  betragenden  Gesamtimportes  beförderte;  ihr 
zunächst  folgt  mit  ungefähr  gleicher  Beteiligung  die  Einfuhr 
vom  Stabeisen  in  Höhe  von  0,43  dz.  Mit  rund  be- 
teiligte  sich  der  Donauverkehr  an  der  Einfuhr  von  Blechen 
und  Platten  (0,22  Milk  dz),  von  Kupfer  und  dessen 
Halbfabrikaten  (0,13  Milk  dz),  Eisen-  und  Stahldraht 
(0,125  ,Mill.  dz).  Ganz  ansehnlich  ist  auch  die  Schiffahrts- 
beteiligung an  der  Zinn-  und  Zinkeinfuhr  mit  etwa  ^ /,; 
bis  ky  des  Gesamtimportes. 

Entsprechend  der  weit  schwächeren  Ausfuhr  sind  auch 
die  auf  die  Donauschiffahrt  entfallenden  Ausfuhrquantitäten 
weit  geringer  als  in  der  Einfuhr.  Am  stärksten  partizipiert 
der  iWassertransport  in  der  sich  auf  0,303  Milk  dz  be- 
laufenden Ausfuhr  von  Stabeisen  (lOo/o).  Prozentual 
höher,  aber  absolut  weit  geringer  ist  der  Anteil  der  Schiffahrt 
in  der  Ausfuhr  von  Kupfer,  Messing,  Zink,  Blei, 
Zinn  und  deren  Halbfabrikaten. 

In  der  Stein-,  Ton-,  Glas  - usw.  Industrie  ist  der 
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Außenhandel  quantitativ  sowohl  als  auch  dem  Werte  nach 
nicht  von  großer  Bedeutung.  Die  Einfuhr  von  0,56  Milk  dz 
wird  der  Menge  nach  von  der  0,67  Milk  dz  erreichenden 
Ausfuhrmenge  übertroffen,  hingegen  ist  der  Einfuhrwert  mit 
2,7  Milk  K.  höher  als  derjenige  der  Ausfuhr  (2,3  Milk  K.), 
was  feieh  sehr  leicht  daraus  erklären  läßt,  daß  die  nach  Ungarn 
eingeführten  Halbfabrikate  dieser  Industriegruppe  höher- 
wertiger sind  als  die  zur  Ausfuhr  gelangenden.  Der  Einfuhr- 
anteil der  Binnenschiffahrt  ist  bei  alledem  .verhältnismäßig 
sehr  gering  (1,3f’'o  bezw.  3,1  o/o),  dagegen  ist  derselbe  in 
der  Ausfuhr  sehr  beträchtlich  zu  nennen  (31,6oo  der  Menge, 
30,0'Vo  des  Wertes).  Diese  relativ  hohe  Beteiligung  stammt 
in  der  Hauptsache  aus  der  Zementausfuhr  nach  den  Balkan- 
staaten. j ' M 

Der  Verkehr  der  Halbfabrikate  in  der  Holzindustrie 
läßt  wiederum  die  charakteristische  Eigentümlichkeit  der 
Unausgenütztheit  des  Donauweges  deutlich  hervortreten.  Die 
Gesamteinfuhr  von  2,7  Milk  dz  wurde  von  der  6,3  Milk  dz 
ausmachenden  Exportmenge  fast  um  das  2i  k fache,  im 
Werte  um  mehr  als  das  dreifache  übertroffen,  nichtsdesto- 
, weniger  sehen  wir  eine  ganz  untergeordnete  Beteiligung 
der  Binnenschiffahrt  in  der  Ausfuhr.  Diese  machte  nicht 
mehr  als  1,3<>/o  der  Menge  und  l,9o/o  des  Wertes  aus,  und  dabei 
bleibt  zu  berücksichtigen,  daß  cs  sich  hier  nicht  nur  um 
einen  exportkräftigen  Industriezweig  handelt,  dessen  Pro- 
dukte (Bau-  und  Werkholz  in  halbbearbeitetem  Zustand)  für 
den  Wasserverkehr  in  besonderem  Maße  geeignet  sind,  son- 
dern, daß  auch  die  Hauptabnehmer  dieser  Erzeugnisse, 
Oesterreich  und  Deutschland,  an  der  Donaustraße  liegen. 
Wenn  nun  auch  in  der  Ausfuhr  \;on  Holz  in  halbbereitetem 
Zustande  nicht  unbedingt  ein  volkswirtschaftlicher  Vorteil 
zu  erblicken  ist,  so  könnte  sich  doch  wenigstens  das  Ein- 
kommen der  zahlreichen  Holzfabriken  Idngarns  durch  die 
Verfrachtung  mittels  Schiff  und  durch  die  so  erzielte  Fracht- 
ersparnis erhöhen.  .Allein  die  sehr  weitgehenden  Tarif- 
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Vergünstigungen  der  Eisenbahn  haben  bis  in  die  Gegenwart 
hinein  auf  die  Massentransporte  dieser  Industrie  eine  stärkere 
Anziehungskraft  ausgeübt,  als  dies  die  Transportvorteile  der 
Binnenschiffahrt  vermocht  hätten;  allerdings  darf,  wie  noch 
zu  zeigen  ist,  nicht  übersehen  werden,  daß  die  Sfandorts- 
bedingungen  der  Holzindustrie  in  hohem  Maße  dazu  bei- 
tragen, daß  deren  Produkte  mehr  zum  Eisenbahntransport 
als  zur  Wasserstraße  gravitieren. 

Demgegenüber  bietet  die  Lederindustrie  vom 
Standpunkt  der  Conauschiffahrt  ein  günstigeres  Verkehrs- 
bild dar.  Die  sehr  erhebliche  Einfuhr  (0,134  Miß.  dz,  im 
Werte  von  87,1  Milk  K.)  macht  hier  annähernd  das  21/2  fache 
der  ausgeführten  Halbfabrikatmengc  und  fast  das  dreifache 
ihres  Wertes  aus  (0,057  Milk  dz  für  31,2  Ablk  K.).  Der 
Anteil  der  Binnenschiffahrt  an  der  Menge  der  Einfuhr  beträgt 
24,1  o'o,  an  deren  Wert  22,0o/o,  während  er  in  der  Ausfuhr 
nur  16,9('o,  bezw.  0,2o/o  ausmacht.  Dieses  Verhältnis  kann 
man  deslialb  als  günstig  ansprechen,  weil  aus  der  größeren 
Halbfabrikateinfuhr  auf  dem  Wasserwege  die  weiterverarbei- 
tenden  Industrien  (hauptsächlich  die  Schuhindustrie)  Nutzen 
ziehen,  die  in  den  letzten  Jahren  vor  dem  Kriege  einen 
lebhaften  Aufschwung  genommen  haben;  eine  wachsende 
Inanspruchnahme  der  Donauschiffahrt  liegt  darum  durchaus 
im  Interesse  ihres  Bestandes. 

Die  stärksten  Importzahlen  entfallen  im  Wasserverkehr 
auf  die  Einfuhr  von  Rinds-  und  Roßleder,  ferner  auf  die 
von  Kalbs-  und  Schafleder.  An  der  weit  geringeren  Aus- 
fuhr ist  die  Schiffahrt  ebenfalls  in  diesen  Lederarten  am 
stärksten  beteiligt. 

Aehnlichen  Verhältnissen  wie  hier,  wenn  auch  mit 
kleineren  Beteiligungsziffern  des  Wasserverkehrs,  begegnen 
wir  in  der  Halbfabrikatbcwegung  der  Textilindustrie. 
Aus  verständlichen  Gründen  überwiegt  hier  der  Mengen- 
anteil hei  weitem  den  Wertanteil  in  der  Einfuhr  sowohl 
wie  in  der  Ausfuhr.  Von  dem  0,177  Milk  dz  betragenden 
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Einfuhrverkehr  im  Werte  von  38,1  Milk  K.  kamen  ll,4oo 
bezw.  5,3ü()  auf  die  Stromschiffahrt,  und  von  der  auf 
0,103  Milk  dz  sich  beziffernden  Ausfuhr  im  Betrage  von 
26,1  Milk  K.  nur  4,6<»o  bezw.  2o/o.  Beträchtliche  Verkehrs- 
mengen iweist  keine  Warengattung  dieser  Industriegruppe 
auf.  In  der  Einfuhr  sind  vorherrschend;  Garne  aus  Baum- 
wolle und  Jute,  ferner  Watte  aus  Baumwolle  und  anderen 
vegetabilischen  Spinnstoffen.  In  der  Ausfuhr  kommt  mü- 
den — allerdings  nicht  sehr  ansehnlichen  — Mengen  von 
Baumwolle  und  Jutegarn  einige  Bedeutung  zu. 

Im  Halbproduktenverkehr  der  Papierindustrie 
spielt  die  Donauschiffahrt  so  gut  wie  gar  keine  Rolle,  wiewohl 
die  Ausfuhr  dieser. Industriegruppe  (0,509  Milk  dz  im  Werte 

von  9,2  Milk  K.)  immerhin  als  bemerkenswert  zu  be- 
zeichnen ist. 

In  der  Lebens-  und  Genußmittelindustrie  ist 
die  Güterbewegung  in  Halbfabrik.atcn  nicht  sehr  beträchtlich; 
sie  beträgt  in  der  Einfuhr  0,203  .Milk  dz  (7,9  .Milk  K.), 
in  der  Ausfuhr  nur  0,038  .Milk  dz  (1,9  Milk  K.).  An  der 
ersteren  beteiligte  sich  die  Donauschiffahrt  mit  4,1^0  bezw. 
6,8go,  in  der  letzteren  mit  6,3o/o  bezw.  7,6c/o. 

Weit  ansehnlicheren  Quantitäten  begegnen  wir  dagegen 
wiederum  in  der  chemischen  Industrie,  deren  Ein- 
fuhr in  Halberzeugnissen  1,5  .Milk  dz  (40,4  Milk  K.),  und 
deren  Ausfuhr  0,9  Milk  dz  (29,8  Milk  K.)  betrug.  Der 
Anteil  der  Donauschiffahrt  an  diesen  Werten  belief  sich  auf 
9,8<';'o  (bezw.  12,80/0)  in  der  Einfuhr,  und  auf  11,8ob  (bezw. 

. 6,80,0)  in  der  Ausfuhr.  Die  vornehmlich  auf  dem  Wasser- 
wege eingeführten  Halbprodukte  sind:  Fette,  Teer,  Pech, 
fette  Gele;  in  der  Ausfuhr  überwiegen:  Gerbstoffe,  fette 
Gele,  Teer  und  Fette. 

Im  Endergebnis  weist  der  Außenhandel  der  Halbfabri- 
kate in  der  Einfuhr  eine  günstigere  Konstellation  auf  als  in 
der  Ausfuhr  und  dies  in  einer  für  die  Donauschiffahrt  wenig 
vorteilhaften  Weise.  Mit  9,4  Milk  dz  ist  die  Gesamtausfuhr 


quantitativ  größer  als  die  Oesaniteiiifuhr  mit  S,5  Mill.  dr. 
Dagegen  ist  der  Wert  der  Einfuhr  (280,2  Mill.  K.)  um  mehr 
als  87  Mill.  K.  größer  als  derjenige  der  Ausfuhr 
(193,1  Mill.  K.),  das  bedeutet  soviel,  daß  die  ungarische 
Halbfabrikatausfuhr  zum  überwiegenden  Teil  aus  gering- 
wertigen Erzeugnissen  besteht,  bezw.  daß  in  den  ausge- 
führten Mengen  ein  relativ  niedriger  Arbeitswert  steckt.» 
Trotzdem  aber  ist  die  Beteiligung  des  Donauverkehrs  in 
der  Einfidir  um  mehr  als  ’/,  Mill.  dz  nicht  nur  absolut 
größer  als  in  der  Ausfuhr,  auch  dessen  Relativanteil  beträgt 
dort  8,7 <>o  und  hier  nur  5,Oo/o.  Die  Höherwertigkeit  der 
Einfuhrprodukte  äußert  sich  selbstverständlich  auch  in  der 
größeren  prozentualen  Wertbeteiligung,  die  in  der  Einfuhr 
15,5<'(),  in  der  Ausfuhr  aber  nur  5,3f*'o  beträgt!  Auch  diese 
Zahlen  sind  geeignet,  unsere  Erfahrung  zu  erhärten,  daß  sich 
die  ungarische  Industrie  die  aus  der  Benutzung  der  Donau- 
weges sich  ergebenden  Transportvorteile  in  der  Gegenwart 
nur  in  geringem  Ausmaß  nutzbar  gemacht  hat  und  daß  aus 
diesem  Grunde  die  Donau  bisher  ihren  natürlichen  Be- 
stimmungszweck noch  nicht  erfüllen  konnte:  der  Transport- 
weg der  billigeren  Massenprodukte  zu  sein. 

Einer  Aufgabe  von  besonderer  Wichtigkeit  ist  die  Donau- 
schiffahrt  in  der  Ausfuhr  der  Fertigerzeugnisse 
der  ungarischen  Industrie  zu  dienen  berufen.  Die  erst  in  den 
letzten  Jahren  vor  Kriegsbeginn  in  Schwung  geratene  In- 
dustrialisierung Ungarns,  die  in  mancher  Hinsicht  den  Cha- 
rakter des  Anfänglichen  und  Unfertigen  noch  nicht  völlig 
überwunden  hat,  bedarf  zu  ihrer  Kräftigung  aller  derjenigen 
Faktoren,  die  ihre  Leistungs-  und  Weitbewcrbsfähigkeit  nicht 
nur  auf  den  Märkten  des  Inlandes,  sondern  in  steigendem 
Maße  auch  auf  denen  des  Auslandes  zu  erhöhen  imstande 
sind.  Wie  bereits  erwähnt  wurde,  hat  die  staatliche  In- 
dustriepolitik in  Ungarn  der  wirtschaftlichen  Nutzbarmachung 
der  Donaustraße  im  Interesse  der  gewerblichen  Erstarkung 
des  Landes  nicht  die  erforderliche  Aufmerksamkeit  ziige- 
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wandt,  wiewohl  es  unschwer  zu  erkennen  ist,  daß  das 
Exportbedürfnis  der  Industrie  in  dem  .Maße  wachsen  muß, 
als  sich  ihre  Grundlagen  befestigen,  und  daß  dem- 
entsprechend die  Förderung  der  industriellen  .Ausfuhr  auch 
in  den  Aufgabenkreis  der  staatlichen  Gewerbepolitik  gehört. 
Die  Donaustraße  ist  aber  um  so  eher  geeignet,  als  hervor- 
ragender Exportfaktor  der  Industrie  zu  dienen,  als  die  Haupt- 
absatzgebiete der  letzteren  größtenteils  in  die  Einflußsphäre 
der  Donauschiffahrl  fallen. 

Im  Fabrikatexport  der  Eisen-  und  Metallindu- 
strie, die  zu  den  wichtigsten  Industriezweigen  Ungarns 
gehört  und  1913  eine  Gesamtausfuhr  von  0,32  Mill.  dz 
(32,4  Mill.  K.)  hatte,  spielt  die  Binnenschiffahrt  eine  relativ 
geringe  Rolle  (Ausfuhranteil:  7,9 bezw.  7,3 go).  Große 
Exportquantitäten  weist  die  Schiffahrt  in  keinem  Zweige 
dieser  Industrie  auf.  In  der  Menge  zunächst  steht  die  Ausfuhr 
von  Erzeugnissen  aus  Gußeisen  im  Werte  von  nur  ’ j Mill.  K., 
höher  ist  im  Werte  nur  die  Ausfuhr  von  Waffen  und  Ge- 
schossen (0,78  Mill.  K.),  die  aber  angesichts  der  Tatsache, 
daß  es  sich  um  einmalige  Kriegslieferungcn  an  die  Balkan- 
staaten handelt,  als  yAusnahmcer.scheinung  anzusehen  ist. 
Einige  Bedeutung  kommt  nur  dem  Export  von  Werkzeugen, 
Blechwaren,  Röhren  und  kleineren  Bedarfsgegenständen  aus 
Eisen  (Nägel,  Schrauben,  Beschläge  usw.)  zu.  Die  Haupt- 
märkte  für  die  Erzeugnisse  dieser  Industriegruppe  liegen  in 
Oesterreich,  Bosnien  und  Rumänien. 

Um  ein  Weniges  günstiger  ist  der  Schiffahrtsantekl  an 
der  Maschinen-  usw.  I n d u s t r i e.  Von  der  ausgeführten 
Menge  (0,17  Mill.  dz)  entfallen  auf  den  Wasserverkehr  10,1  Oo, 
vom  Werte  derselben  (35,6  Mill.  K.)  Am  ^bedeutendsten 

ist  die  Ausfuhr  von  Wasserfahrzeugen  (nach  Rumänien), 
landwirtschaftlichen  Maschinen  und  elektrotechnischen  Be- 
darfsgegenständen, weiterhin  von  Motoren  aller  Art  und 
Dampfmaschinen.  Hauptabnehmer  dieser  Erzeugnisse  sind 
neben  Oesterreich  vorwiegend  Rußland,  die  Balkanstaateii 
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und  Italien.  Mit  Rücksicht  darauf,  daß  die  Mascliinen- 
industrie  zu  den  am  höchsten  entwickelten  Industriezweigen 
Ungarns  gehört,  liegt  die  Steigerung  des  Exports  auf  dem 
Wasserwege  nicht  nur  im  Bereich  der  Möglichkeit,  sie  ent- 
spricht auch  einem  wichtigen  volkswirtschaftlichen  Interesse. 

ln  der  Stein-,  Ton-,  ülas-  usw.  Industrie  treffen 
wir  hinsichtlich  der  Schiffahrtsbeteiligung  wiederum  weniger 
erfreuliche  Verhältnisse  an.  Von  der  mehr  als  U'  Milk  dz 
betrügenden  Ausfuhr  entfallen  nur  2,6 <'o,  von  deren  Wert 
(5,1  Milk  K.)  nur  5,Q<'o  auf  die  Donauschiffahrt.  Das  ist 
um  so  erstaunlicher,  als  in  diesem  Industriezweige  ver- 
schiedene niedrigwertige  Waren  erzeugt  werden  (Ziegel, 
Tonröhren  usw.),  für  die  in  erster  Reihe  Oesterreich,  Bul- 
garien und  Bosnien  als  Käufer  auftreten.  Irgendwie  er- 
wähnenswert für  uns  ist  nur  die  Ausfuhr  von  Schiefer  in 
Tafeln  und  in  Asbest. 

Auch  im  Ganzfabrikatexport  der  Holzindustrie 
treffen  wir  nur  eine  minimale  Beteiligung  der  Schiffahrt 
an;  von  0,518  Milk  dz  beförderte  sie  kaum  l,2fio,  und  vom 
Wert  derselben  (21,4  Milk  K.)  entfielen  auf  sie  auch  nur 
1, 2*1(1.  Größere  Bedeutung  besitzt  nur  die  Ausfuhr  von 
billigen  Holzwaren,  deren  Export  auf  der  Donau  steigerungs- 
fähig ist,  (da  die  Hauptabnehmer  ((Oesterreich,  Bosnien, 
Deutscbiland  und  die  Balkanländer)  sämtlich  an  der  Donau- 
straße gelegen  sind. 

ln  der  L e d e r i n d u st  rie,  deren  Fertigerzeugnisse  in 
der  Regel  hochwertigen  Stückgutcharakter  haben,  treffen  wir 
einen  ganz  bemerkenswerten  Anteil  dei  Binnenschiffahrt  an. 
Von  der  Ausfuhr  (0,065  Milk  dz  im  Werte  von  20,7  Milk  K.) 
entfallen  Q,2**n  auf  den  Wasserverkehr,  durch  den  haupt- 
säch.licii  Schuhwaren,  Erzeugnisse  aus  Wachsleinwand  und 
kinoleum  zum  Transport  gelangten.  Absatzgebiete  hierfür 
sind  Oesterreich,  Bosnien  und  die  Balkanstaaten. 

Bedeutungsvollen  Anteil  nimmt  die  Binnenschiffahrt  an 
der  Fertigfabrikatausfuhr  der  Textilindustrie;  dieser 
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mit  staatlicher  Subvention  großgezogene  und  jetzt  auf  ein- 
zelnen Gebieten  der  Fabrikation  sehr  leistungsfähige  In- 
dustriezweig führte  im  Jahre  1913,  das  man  als  schlechtes 
Wirtschaftsjahr  bezeichnen  muß,  0,190  Milk  dz  Fertigerzeug- 
nisse im  Werte  von  60,1  Milk  K.  aus,  das  ist  ein  für  den 
Stand  der  ungarischen  Industrieentwicklung  sehr  ansehn- 
licher Betrag.  Bei  der  Größe  desselben  bedeutet  der  .Mengen- 
anteil des  lOonauverkehrs  mit  14,3*'/o  und  dessen  Wertanteil 
mit  10,9 0,0  immerhin  eine  recht  stattliche  Beteiligung.  .Am 
stärksten  partizipierte  am  Werte  die  Ausfuhr  von  gefärbten 
und  bedruckten  Stoffen  (mit  3,17  Milk  K.),  ihr  zunächst  die 
Ausfuhr  von  jutegeweben  (Säcken  u.  dgk),  ferner  Hanf- 
und  Flachserzeugnisse  für  technische  Zwecke  (Seile)  und 
billigere  Woll-  und  Baumwollstoffe.  Das  -Anteilsvcrhältnis 
der  Donauschiffahrt  an  dieser  Industriegruppe  kann  man, 
obwohl  es  sich  noch  in  bescheidenem  Rahmen  bewegt,  durch- 
weg als  ein  normales  bezeichnen.  Auch  hier  kommen  haupt- 
sächlich Oesterreich  und  die  Balkanstaaten  als  Absatzländer 
in  Frage. 

Eine  schwache  Tendenz  zur  Benutzung  der  Wasser- 
straße zeigt  im  allgemeinen  der  Export  von  Erzeugnissen 
der  Konfektionsindustrie.  Von  der  auf  9,8  Milk  K. 
sich  beziffernden  Ausfuhr  kommen  nur  0,7oo  auf  den  Verkehr 
der  Donau,  obwohl  Oesterreich  allein  mehr  als  die  Hälfte 
dieses  Betrages  aus  Ungarn  bezogen  hat. 

Ein  Gleiches  gilt  in  der  Gegenwart  auch  von  der 
Papierindustrie,  die  für  8,6  Milk  K.  (0,21 1 Milk  dz) 
Waren  ausgeführt  hat,  bei  einer  Wertbeteiligiing  der  jSchiff- 
fahrt  von  6,1  «o  bezw.  7,3<5/o.  Diese  Zahlen  haben  noch 
keine  national-ökonomische  Tragweite,  trot.^em  die  Absatz- 
gebiete auch  dieser  Industrie  fast  ausschließlich  an  der  Donau 
liegen. 

Die  eigentliche  Standardindustrie  Ungarns,  die  den 
Höchstgrad  der  Entwicklung  aufweist,  und  die  auch  im 
Export  weitaus  an  erster  Stelle  steht,  ist  die  Lebens- 


88 


i 


mittelin  dustrie,  in  deren  Mitte  wiederum  die  Müh- 
le n i n d u s t r i e eine  beherrschende  Position  einnimmt.  Mit 
einem  Gesamtexport  von  14,0  Mill.  dz  im  Werte  von 
431,3  Mill.  K.  macht  sie  quantitativ  nicht  weniger  als 
(82,3 Oo)  der  ganzen  Ausfuhr  Ungarns  an  Fertigerzeugnissen 
und  nahezu  (65,2 a/o)  des  Wertes  derselben  aus.  An 
diesem  Exportbetrage  beteiligte  sich  auch  die  Donauschiff- 
fahrt in  sehr  bedeutender  Weise;  ihr  Anteil  betrug  der 
Menge  nach  25,8<Vo  (3,61  Mill.  dz),  dem  Werte  nach  22,6o/o 
(67, 47  Mill.  K.),  d.  h.  zu  der  üesamtausfuhr  der  Donau- 
schiffahrt an  Ganzfabrikaten  in  Beziehung  gesetzt,  nicht 
weniger  als  95 "o  der  exportierten  l'crtigwarenmengc  und 
84,5 1>()  des  Wertes  derselben.  Wir  kommen  aber  der  Wirk- 
lichkeit noch  näher,  wenn  wir  die  Ausfuhr  der  Mühlen- 
industrie noch  gesondert  betrachten.  Da  sehen  wir,  daß 
von  dem  gesamten  Ausfuhrbetrag  der  Lebensmittelindustrie 
der  Löwenanteil  auf  den  Export  von  Mahlprodukten  entfiel, 
denn  derselbe  belief  sich  allein  auf  insgesamt  8,9  Mill.  dz 
im  Werte  von  273,0  Mill.  K.  Davon  aber  kamen  auf  die 
Donauschiffahrt  3,6  Mill.  dz  im  Werte  von  95,7  Mill.  K., 
das  entspricht  einem  Prozentanteil  von  39,7 f'o  bezw.  35,Oo/o, 
und  wenn  wir  schließlich  noch  diese  Beträge  mit  der  auf 
den  Donauverkehr  entfallenden  Gesamtausfuhr  an  GanZ- 
fabrikaten  in  Beziehung  bringen,  so  kommen  wir  zu  dem 
überraschenden  Ergebnis,  daß  der  ganze,  auf  dem  Wasser- 
wege abgewickelte  Fabrikatexport  zu  93,60  0 seiner  Menge 
und  zu  82,90,)  seines  Wertes  in  Produkten  der  ’Mühlen- 
industrie  bestand.  Diese  Zahlen  beleuchten  mit  grellem 
Lichte  die  agrarproduktioneile  Bedingtheit  der  ungarischen 
Industrie  und  di^  durch  ye  in  überragendem  Maße  be- 
stimmte Gestaltung  der  Donauschiffahrt.  Wie  wir  bereits 
in  der  allgemeinen  Betrachtung  des  Außenhandelsverkehrs 
feststellen  konnten,  ist  es  auch  hier  hauptsächlich  Oester- 
reich, das  als  weitaus  wichtigster  Konsument  der  Erzeug- 
nisse der  ungarischen  Mühlenindustrie  anzusehen  ist;  da- 
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neben  spielen  Deutschland,  Bosnien,  der  Balkan  und  die 
übrigen  Länder  Europas  eine  relativ  untergeordnete  Rolle. 

Von  den  übrigen  Zweigen  der  Nahrungsmittelindustrie 
weist  auch  die  Zuckerindustxie  eine  sehr  erhebliche  Export- 
quote auf,  die  der  Quantität  nach  4,1  Mill.  dz,  dem  Werte 
nach  106,6  Mill.  dz  ausmachte.  Zwar  waren  England  und 
Britisch-lndien  vor  dem  Kriege  die  wichtigsten  Absatzmärkte 
für  den  ungarischen  Zucker,  doch  haben  auch  die  zum 
Influenzbereich  der  Donau  gehörenden  Gebiete  der  euro- 
päischen und  asiatischen  Türkei,  ferner  die  Balkanländer 
und  Bosnien  eine  nicht  unbedeutende  Rolle  im  Zuckerexport 
Ungarns  gespielt.  Dennoch  entfiel  von  der  ausgeführten 
Zuckermenge  auf  die  Donauschiffahrt  nur  ein  sehr  kleiner 
Bruchteil.  In  der  ebenfalls  beträchtlichen  Ausfuhr  von  Er- 
zeugnissen der  Bier-  und  Spiritusindustrie  erreichte  der 
Anteil  des  Donauverkehrs  auch  nur  den  verschwindend  ge- 
ringen  Betrag  von  Uj  Mill.  K. 

In  der  chemischen  Industrie  ist  die  Beteiligung 
der  Schiffahrt  eine  nicht  sehr  große  zu  nennen,  wenn  auch 
die  von  ihr  beförderten  Warenmengen  ganz  beträchtlich  sind; 
von  der  nahezu  1 Mill.  dz  betragenden  Ausfuhr  dieser  In- 
dustriegruppe wurden  auf  der  Donau  7,4'» „ exportiert,  der 
Anteil  des  Wasserverkehrs  am  Wert  dieser  Menge  betrug 
9,2", I.  Die  größten  Exportquantitäten  entfallen  auf:  Stärke, 
Stärkegummi,  Schweröle,  Streichhölzer,  Firnisse  und  Säuren, 
die  insgesamt  einen  Ausfuhrwert  von  2,75  Mill.  K.  repräsen- 
tieren. 

Die  unbedeutenden  Exportmengen  der  graphischen 
I n d u s fr  i e (0,005  Mill.  dz,  1,9  Mill.  K.)  fallen  mit  einer 
Beteiligung  von  3,9 bezw.  5,4"/o  für  die  Schiffahrt  nicht 
ins  Gewicht. 

Zusammenfassend  läßt  sich  von  der  (iesamtausfuhr  an 
industriellen  Fertigerzeugnissen  auf  dem  Donauwege  sagen, 
daß  sie  sich,  von  dem  Export  der  Mühlenfabrikate  abge- 
sehen, nur  in  sehr  bescheidenen  Grenzen  bewegt.  Zwar 
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zeigt  die  Donauschift'ahrt  eine  Gesamtausfuhrbeteiligung  von 
3,8  Mill.  dz  (22,3",o)  im  Werte  von  115,3  Mill.  K.  (17,5o/o), 
wenn  man  aber  von  diesem  Betrage  die  Mehlausfuhr  abzieht, 
so  vei bleiben  insgesamt  nur  0,287  Mill.  dz  mit  einem  Aus- 
fuhrwert von  kaum  17,0  Mill.  K.!  Das  ist  ohne  Zweifel 
ein  sehr  kleiner  Betrag  für  ein  Land,  das  im  Begriffe  ist, 
die  entseheidende  Umwandlung  von  einem  Agrarstaat  zum 
Agrar-lndustriestaat  zu  vollziehen  und  das  dementsprechend 
alte  seine  Kräfte  auf  die  Förderung  und  Stärkung  seiner 
gewerblichen  Interessen  konzentiert.  Unsere  Behauptung, 
daß  die  Auswertung  der  Verkehrskapazität  der  Donau  noch 
in  sehr  mäßigem  Umfange  geschieht,  bleibt  nun  aber  nicht 
allein  auf  die  Ausfuhr  von  industriellen  Fertigfabrikaten  be- 
schränkt, sie  besteht  vielmehr  auch  dann  zurecht,  wenn  wir 
unseren  Blick  auf  den  gesamten  Güterverkehr  er- 
weitern. Wir  sehen  die  Binnenschiffahrt  an  der  Gesamt- 
einfuhr der  Roh-  und  Hilfsstoffe,  der  Kraftmaterialien  und 
Halbfabrikate  der  Industrie  quantitativ  nur  mit  6,6uo  und 
mit  12,Ü",o  am  Werte  beteiligt,  in  der  Gesamtausfuhr  aber 
mit  16,1  "()  bezw.  14,7o/o,  wobei  wir  aber  im  ersteren  Falle 
an  die  ausschlaggebende  Bedeutung  der  Maiseinfuhr,  un 
letzteren  ah  diejenige  der  Mehlausfuhr  zu  denken  haben. 

Diese  Anteilsziffern  gewinnen  aber  erst  ihren  richtigen 
Anschauungswert,  wenn  wir  sie  in  den  Konnex  der  ge- 
samten Güterbewegung  der  Industrie  einordnen,  so  wie  diese 
sich  im  Rahmen  des  Außenhandtlsvtrkehrs  vollzieht.  Durch 
diese  Zahlengruppierung  kommen  wir  zu  folgendem  Schluß- 
ergebnis: Während  vom  gesamten  auswärtigen  Güterverkehi 
61,U'o  im  Interesse  der  Industrie  abgewickelt  werden,  ent- 
fallen von  diesem  Industrieverkehr  nur  0,2 go  auf  die  Binnen- 
schiffahrt! Dabei  ist  aber  zu  berücksichtigen,  daß  auch 
dieses  niedrige  .Anteilsverhältnis  sich  in  der  Hauptsache  nur 
aus  wenigen  Hauptbestandteilen  zusammensetzt.  Wenn  nun 
auch  dieses  geringe  Anteilsverhältnis  im  Verkehr  der  [Binnen- 
schiffahrt mit  57,0 recht  schwer  wiegt,  so  ändert  das 
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doch  nichts  an  der  Grundtatsache,  daß  der  Donauverkehr 
noch  nicht  den  Intensitätsgrad  erreicht  hat,  der  im  Teil- 
interesse der  Industrie  nicht  minder  wie  im  Gesamtinteresse 
der  Volkswirtschaft  Ungarns  geboten  wäre;  ja  gerade  die 
Höhe  dieser  letzten  Anteilsziffer  ist  ein  sicherer  Beweis  dafür, 
daß  die  Donauschiffahrt  in  ihrer  Entwicklung  rückständio-  ist 
denn  es  entsprechen  ihr  nicht  die  Gütermengen,  deren  \Tn- 
kehrsvoraussetzungen  unleugbar  vorhanden  sind.  Diese  Er- 
kenntnis der  Zurückgebliebenheit  der  Donauschiffahrt  ergibt 
sich  mit  logischer  Folgerichtigkeit  aus  der  Untersuchung  der 
Statistik  des  ungarischen  Außenhandels. 

Bei  diesem  negativen  Ergebnis  können  wir  indessen 
nicht  stehen  bleiben,  da  es  sich  für  uns  darum  handelt,  den 
positiven  Wert  der  Donaustraße  zu  bestimmen,  wie  er  in 
ihren  Beziehungen  zur  industriellen  Entwicklung  L'ngarns 
zum  Ausdruck  kommt.  Zu  seiner  Ermittlung  können  wir 
nur  gelangen  durch  die  Kenntnis  der  wirtschaftlichen  Grund- 
lagen des  Gebiets,  das  die  Donau  in  Ungarn  durchstromt, 
aus  dem  somit  der  Verkehr  auf  ihr  seine  Hauptnahrung 
aufnehmen  muß.  Die  Feststellung  der  WirtschaftsgrundlaTen 
der  Industrie  im  Verkehrsgebiet  der  Donau  bildet  demnach 
den  Gegenstand  der  weiteren  Ausführungen. 


D.  Die  ökonomischen  Grundlagen  der  Industrie  im 
Verkehrsgebiet  der  ungarischen  Donau. 

Das  Wirtschaftsgebiet. 


In  ganz  allgemeiner  Betrachtung  kann  man  als  Wirt- 
schaftsgebiet denjenigen  Raum  beziichnen,  der  von  der 
Wasserstraße  irgendwie  ökonomisclii  beeinflußt  wird.  Aus 
dem  Qesichtspunkt  der  Industrie  gesehen,  ist  es  dasjenige 
strombeeinflußte  Gebiet,  das  die  ehanentarsten  Vorbedin- 
gungen industrieller  Existenz  in  sich  schließt. 

Die  Bestimmungsgriindc  für  die  räumliche  Ausdehnung 
des  Wirtschaftsgebiets  als  der  Daseinsgrundlage  industrieller, 
Betätigung  sind  im  VC’esentlichen  in  denjenigen  Eigenschaften 
desselben  gegeben,  die  es  in  den  Stand  setzen,  Siedlungs- 
und Arbeitsstandoit,  Rohstoffbezugs-  oder  Absatzgebiet  der 
Industrie  zu  sein,  je  nach  der  Art  der  Beziehung,  die  die 
Industrie  mit  diesem  Gebiet  verbindet*. 

Das  Königreich  Ungarn  (mit  Kioatien  und  Slavonien) 
umfaßt  einen  Flächenraum  von  325,411  qkm  und  ist  in 
71  Komitate  (Verwaltungsbezirke)  eingeteilt,  von  denen  63 

* Diie  srenaue  Bestimmunor  der  Grenzliivie  dieses  Gebietes  ist  na- 
turgemäß  außerordentlich  schwierig,  ja  wenn  nicht  überhaupt  un- 
möglich. Als  einziges  Hilfsmittel  hierzu  würde  sich  die  Vergleichung 
der  Fracihttariife  von  Wasserstraßen  und  Eisenbahnen  darbieten,  die, 
bei  .‘Vnnahme  einer  Srimme  von  Frachtrelationen  für  eine  beliebige 
.\nzahl  beiderseits  der  W'asserstraße  fixierter  Punkte  allenfalls  eine 
theoretische  Konstraiktion  gestatten  würde.  Aber  selbst  ein  dahin- 
zielender Versuch  müßte  aus  mehr  als  einem  Grunde  unzulänglich 
sein,  denn  er  würde  infolge  der  ständig  schwankenden  Frachttarife 
des  Waisserstraßentansportes  die  Festsetzung  der  Wirtschaf tsgebiets- 
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auf  das  eigentliche  Ungarn  und  8 auf  die  Nebenländer 
Kroatien — Slavonien  entfallen.  Von  diesen  71  Komit.iten 
kommen  17  auf  das  unmittelbar  zur  Donau  gehörige  (jebiet, 
die  also  teils  an  die  Donau  grenzen,  teils  sich  über  beide 
Ufer  des  Stromes  erstrecken.  Ihr  Flächeninhalt  beträgt 
95,194  qkm,  also  nicht  ganz  ' (29,2<»o)  der  Gesamtfläche 

des  ungarischen  Staatsgebiets.  Eie  (irenzlinie  dieser  Donau- 
komitatc  zieht  sich  naturgemäß  nicht  parallel  zum  Strome 
hin,  sie  weist  in  ihrem  Verlauf  größere  Abstandsdifferenzen 
auf,  aber  bei  einer  mittleren  Grenzentfernung  von  rund  50  km 
beiderseits  der  Strombahn  umschließt  sie  eine  Fläche,  die 
als  -Ganzes  genommen  mit  großer  Wahrscheinlichkeit  als 
das  Influenzgebiet  der  Donau  in  Ungarn  gelten  k.aun*. 


grenze  nur  jeweils  für  einen  einzigen  Zeitpunkt  möglich  machen;  und 
darüber  hinaus  würde  er  auch  nur  ein  negatives  Ergebnis  zeitigen, 
denn  dieses  würde  doch  keine  Betrachtung  des  realen  Inhalts  des  so 
begrenzten  Wiirtschaftsgebietes  zulassen:  der  agrarischen,  bergbau- 
lichen und  industriellen  Produktionsverhältnisse,  der  Bevölkerungs- 
gliederimg  und  dergleichen. 

Diese  Ueberlegung  erfordert  zunächst  — bei  der  außerordentlich 
weiten  Erstreckung  des  Wiirtschaftsgebietes  — eine  zweckmäßige 
Einschränkung  des  Untersuchungsgegenstandes  auf  das  eigene 
Staatsgebiet  und  inuenhalb  desselben  auf  die  nachweisbare 

Einflußsphäre  der  Wasserstraße.  Für  die  Feststellung  die- 
ses Wirlschaftsgebietes  im  engeren  Sinne  bietet  sich  ein 

gangbarer  Weg  in  der  Untersuchung  der  verwaltungsrecht- 
lichen Gliederung  des  Königsreichs  Ungarn  dar,  aus  dem  diejenigen 
Gebietsteile  herausgelöst  und  betrachtet  werden  können,  die  man  mit 
annähernder  Bestimmtheit  als  zum  Eiinflußgebiet  der  Donau  gehörig 
annehmen  kann. 

* Die  Berechtigung  zu  dieser  Identifizierung  der  Donaukornitate 
mit  dem  innerstaatlichen  Einflußbereich  des  Stromes  kann  hergeleitet 
werden  aus  der  rechnerischen  Feststellung,  daß  die  Reichweite  der 
Stromanzieluing  oft  viel  größer  ist,  als  die  durchschiiittliiche  Grenz- 
entfernung von  50  km.  Sie  betrug  z.  B.  vor  Kriegsbeginii  für  Ge- 
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Schon  die  räumliche  Ausdehnung  der  Donaukomitate 
läßt  uns  die  überragende  Bedeutung  inne  werden,  die  dieses 
üebiet  für  die  ungarische  Volkswirtschaft  besitzt.  Das  gilt 
auch  ganz  besonders  hinsichtlich  der  Bevölkerung,  die 
im  Jahre  1010  über  7,2  Milk  Einwohner  betrug,  d.  s.  34,6 «o 
der  20,80  Milk  Seelen  betragenden  Oesamtbevölkerung  des 
Königreichs  Ungarn.  Mehr  als  ein  Drittel  der  ganzen  Be-  ' 
völkerung  wohnt  somit  im  Donaugebiet  und  diese  Tatsache 
deutet  auf  eine  stärkere  Besiedlung  im  Vergleich  zum  Landes- 
durchschnitt hin.  Tatsächlich  wohnten  auf  1 qkm  im  Donau- 
gebiet  im  Jahre  1010:  76,0  Einwohner,  während  im  ganzen 
Königreich  nur  64,2  Einwohner  auf  den  Quadratkilometer 
kamen.  Im  Donaugebiet  hat  die  Volksdichte  seit  1000  stärker 
zugenommen  wie  in  Ungarn  überhaupt.  Allerdings  muß 
berücksichtigt  -werden,  daß  die  günstigeren  Siedlungsziffern 
der  Donaukomitate  sehr  stark  durch  die  rapide  Bevölke- 
rungszunahme der  Landeshauptstadt  beeinflußt  sind.  Wenn 
man  die  Bevölkerungszahlen  Budapests  und  diejenigen  der 
größeren  Donaustädte  von  der  Oesamtbevölkerung  des 
Donaugebiets  in  Abzug  bringt,  so  \ erbleibt  denn  auch  eine 
prozentuale  Beteiligung  der  Donaukomitate  an  der  ent- 
sprechenden Zahl  des  Königreichs  Ungarn  von  30,6 "o,  bei 
einer  Zunahme  von  0,2 gegenüber  einer  solchen  von  7,4 o/o 

lireide  üi  den  Frachtirelationen  zveischeti  Budapest  und  den  südiinga- 
r.ischen  DonaiupLälzen  für  die  letzteren  ISO— 200  km,  d.  h.  die  tak 
sächliche  Ausdehnung  des  Donaugehietes  ist  im  Wirklichkeit  noch 
größer  a^is  die  hier  angenommene.  Uebt-rdies  bleibt  zu  berücksich- 
tigen, daß  hier  nur  das  Gebiet  des  Haupt-stronies  in  Betracht  gezogen 
ist,  während  dasselbe  ja  noch  erheblich  erweitert  wird  duirch  die 
Wirtschaftsgebiete  der  schiffbaren  Nebenflüsse  (Theiß,  Drave,  Save), 
namentlich  ist  es  die  Theiß,  die  mit  ihrer  schiffbaren  Länge  von 
694  km  auf  mehr  als  300  km  ihres  Laufes  im  einer  Entfernung  von 
100  120  km  parallel  zur  Donau  fließt  und  die  dadurch  eine  beträcht- 
liche Erweiterung  des  Wiirtschaftsgebiets  tler  Donau  bewirkt. 
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in  ganz  Ungarn.  Das  Donaugebiet  zeigt  also  auch  hier 
ein  etwas  günstigeres  Bild,  das  sich  überdies  auch  in  den 
Zahlen  der  Bevölkerungsdichte  des  flachen  Landes  und  der 
größeren  üemeinden  äußert;  diese  betrug  für  das  Donau- 
gebiet 62,1  Einwohner  pro  Quadratkilometer  (1000:  57,5  E.) 
und  für  den  Landesdurchschnitt  58,3  E.  (1900:  54,3  E.)  pro 
Quadratkilometer.  Absolut  betrachtet  sind  das  außerordent- 
lich niedrige  Zahlen,  die  nur  in  den  wirtschaftlich  un- 
entwickelteren Agrarländern  des  Balkans  geringer  sind,  aber 
für  unsere  Zwecke  lassen  sie  erkennen,  daß  die  Wirtschafts- 
stufe des  ungarischen  Donaugebiets  um  ein  Weniges  höher 
ist,  wie  diejenige  des  Landes  überhaupt. 

Nicht  uninteressant  ist  in  dieser  Hinsicht  auch  eine 
kurze  Betrachtung  der  Bevölktrungs  a gg  1 o m e r a t i o n , wie 
sie  in  den  Einwohnerzahlen  der  Städte  in  die  Erscheinung 
tritt.  Von  den  31  mit  Munizipalrecht  ausgestatteten  Städten 
des  Königreichs  Ungarn  entfallen  17  (54,8"o)  auf 

das  Donaugebiet;  die  üesamtbevölkerung  dieser  Städte 
betrug  im  Jahre  1910  2,34  Mill.  E.,  von  der  auf  die  Städte 
in  den  Donaukomitaten  1,54  Mill.  E.  (66,0 "o)  entfielen. 
Allerdings  wird  das  so  bedeutende  Uebergewicht  von  der 
0,88  Mill.  E.  betragenden  Bevölkerung  Budapests  bestimmt. 
Wichtiger  ist  darum  eine  Vergleichung  der  Cärößenverhält- 
nisse  der  Städte  des  D'onaugebietes  mit  denjenigen  der 
übrigen  |L*andesteile.  '' 

Im  Jahre  1910  hatten  von  den  31  Munizipalstädten  eine 
Einwohnerzahl  ivon 

im  Donaiigebiet  ün  übnigeii  Ungarn 

, unter  20  (KX)  E.  2 Mpst. 

20  000-  40  000  „ 8 „ 

40  000—  60  000  „ 2 „ 

60  000-  80  000  „ 3 „ 

80  000—100  000  „ 1 „ 

über  100000  „ ^ m _ 

Insgesamt  17  Mpst. 
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Von  den  125  Städten  mit  geordnetem  Magistrat,  die 
1010  insgesamt  eine  Einwohnerzahl  von  1,62  Mill.  E.  be- 
saßen, kamen  auf  das  Donaugebiet  nur  21  (16,8», o)  mit 
einer  Einwohnerzahl  von  413  106  Einw.  (25,3»o),  d.  h.  die 
Durclischnittsgröße  dieser  Orte  war  größer  im  Donaugebiet 
als  im  übrigen  Ungarn;  das  kommt  auch  in  den  nach- 
folgenden Zahlen  zum  Ausdruck.  Von  den  Städten  m.  g.  M. 
hatten  eine  Einwohnerzahl  von 

lim  Donaiigebiet  im  übrig-en  Ungarn. 


unter 

10  000  E. 

5 Städte 

60  Städte 

lüüOO- 

-20  000  „ 

s „ 

27  „ 

20  000- 

-30  0(X)  „ 

5 „ 

11  „ 

30  000- 

-40  000  „ 

5 „ 

40  000- 

-50  000  „ 

1 „ 

über 

50(K)0  „ 

Insgesamt 

,21  Städte 

104  Städte 

Aus  diesen  Zahlen  läßt  sich  erkennen,  daß,  im  Donau- 
gebiet der  Typus  der  mittleren  (Ortschaft  (10  000 — 40  000  E.) 
am  istärksten  vertreten  ist,  was  insbesondere  auch  daraus 
klar  wird,  daß  von  den  63  Gemeinden  ohne  geordneten 
Magistrat,  mit  einer  Bevölkerungszahl  von  mehr  als  10  000  E. 
pro  Gemeinde,  nicht  weniger  als  30  Ortschaften  (47,6 »o), 
und  von  deren  Einwohnerzahl,  die  1010:  0,04  Mill.  Seelen 
betrug,  0,43  Mill.  E.  (43,3 »o)  auf  das  Gebiet  der  Donau 
entfallen.  Diese  Erscheinung  der  mittleren  Ortsgröße  erklärt 
sich  daraus,  daß  der  größere  Teil  des  Wirtschaftsgebietes 
der  Donau  von  der  ungarischen  Tiefebene  gebildet  wird,  und 
diese  ist  bekanntlich  charakterisiert  durch  die  örtlich  weit- 
ausgedehnte  Großgemeinde  mit  ihrer  vorwiegend  agrarischen 
Bevölkerung. 

Innerhalb  des  Donaugebietes  zeigen  die  oberhalb  Buda- 
pests gelegenen  Orte  und  Komitate  im  allgemeinen  relativ 
größere  Bevölkerungszahlen,  als  diejenigen  südlich  der 
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Hauptstadt,  was  seinen  Grund  vornehmlich  darin  hat,  daß 
die  nördlichen  Gebietsteile  mehr  industrialisiert  silrid,  als 
die  südlichen.  Eür  sich  betrachtet  würden  allerdings  die 
Bevölkerungszahlen  nicht  sehr  viel  besagen,  sie  gewinnen 
aber  im  Rahmen  des  Wirtschaftsgebietes  der  Donau  eine 
erhöhte  Bedeutung  für  das  ungarische  Wirtschaftsleben  da- 
durch, daß  dieses  Gebiet  zentral  gelegen  ist  und  so  von 
Natur  aus  bestimmt  zu  sein  scheint,  den  Kristallisationskern 
für  die  Wirtschaftsentwicklung  des  ganzen  Landes  zu  bilden. 

Am  deutlichsten  erkennen  wir  das  innere  Gefüge  des 
Wirtschaftsgebiets  in  den  Ziffern  der  Berufstätigkeit 
der  Bevölkerung,  die  es  uns  gestatten,  die  Wirtschaftsstufe 
desselben  gleichsam  im  Querschnitt  zu  sehen. 

Von  der  in  der  Urproduktion  tätigen  Bevölkerung 
des  Königreichs  Ungarn  (13,46  Mill.  E.)  entfielen  3,07  Mill.  E. 
(20,4»o)  auf  das  Wirtschaftsgebiet  der  Donau;  das  ist  im 
Vergleich  zur  Gebietsgrößc  ein  ganz  normales  Verhältnis. 
Indessen  ist  der  Anteil  der  Agrarbevölkerung  innerhalb  des- 
selben relativ  geringer  als  im  ganzen  Lande,  denn  er  beträgt 
nur  54,8»/o  gegenüber  64,5o/o,  und  selbst  wenn  man  die 
entsprechenden  Bevölkerungszahlen  der  Munizipalstädte  ab- 
rechnet, so  ist  die  landwirtschaftlich  tätige  Bevölkerung  im 
Gebiet  der  Donau  prozentual  immer  noch  geringer  als  im 
Landesdurchschnitt.  Auch  die  Abnahmetendenz  der  agrari- 
schen Bevölkerung  ist  im  Donaugebiet  eine  relativ  raschere, 
was  allerdings  wiederum  bedingt  ist  durch  die  stärkere 
Zunahme  der  Industriearbeiterschaft  der  Hauptstadt  und 
deren  nächsten  Umgebung. 

Für  unsere  Betrachtung  von  besonderer  Bedeutung  sind 
die  Zahlen  der  im  Bergbau,  in  der  Industrie  und  im  Handel 
bezw.  Verkehr  tätigen  (resp.  zu  diesen  Berufszweigen  ge- 
hörenden) iBevölkerung,  weil  sie  uns  einen  sicheren  Rück- 
schluß auf  den  Grad  der  industriellen  Entwicklung  gestatten. 

Von  den  214  714  dem  Bergbau-  und  Hütten- 
wesen  zugehörigen  Erwerbstätigen  und  Erhaltenen  des 


Königreichs  Ungarn  (lölO)  kamen  82  445  auf  das  Gebiet 
der  Donau,  also  38,4o/o,  d.  h.  beinahe  - - aller  im  Bergbau 
beschäftigten  Personen  wohnten  in  den  Donaukomitaten. 
Dieser  Umstand  ist  vom  Standpunkt  der  Donauschiffahrt 
von  Wichtigkeit,  deim  er  deutet  darauf  hin,  daß  das  Donau- 
gebiet eine  rege  Bergbautätigkeit  aufweist;  die  Analyse  der 
angeführten  Zahlen  ergibt,  daß  es  sich  in  der  Hauptsache 
um  Kohlenbergarbeiter  handelt,  die  dieses  relativ  hohe  Pro- 
zeiitualverhältnis  ausmachen.  Von  den  48  5bQ  im  ungarischen 
Kohlenbergbau  tätigen  f\‘rsonen  (IQIO)  kamen  27  24Q,  d.  h. 
54,4 <'o  auf  das  Donaugebiet,  was  sich,  wie  noch  zu  zeigen 
ist,  einfach  daraus  erklärt,  daß  der  größere  Teil  der  Stein- 
und  Braunkohlenlager  Ungarns  unweit  der  L'onau  liegt.  Das 
ist  bedeutungsvoll  für  die  rationelle  V erwertung  der  Massen- 
produkte des  Kohlenbergbaus,  ohne  daß  indessen  die  Donau- 
schiffahrt  bisher  die  wichtige  Rolle  gespielt  hätte,  die  ihr 
in  dieser  Beziehung  zukäme. 

Die  Wirtschaftsstellung  des  Donaugebicts  tritt  nun  aber 
am  deutlichsten  in  den  Zahlen  der  I n d u s t r i e b e v ö 1 k e - 
rung  in  die  Erscheinung.  Von  den  3,3b  Miß.  zur  Industrie 
gehörigen  Personen  Ungarns  kamen  1,5  Milk  auf  das  Donau- 
gebiet,  d.  h.  45,1  "/o  der  gesamten  ge'verblichen  Bevölkerung 
des  Landes.  Im  ganzen  Königreich  Ungarn  gehörten  1b,1c,o 
der  Bevölkerung  der  Industrie  an,  im  Donaugebiet  machte 
dieser  Anteil  20,7 »d  aus,  woraus  aber  nicht  gefolgert  werden 
darf,  daß  das  Donaugebiet  eine  viel  höhere  Stufe  der  In- 
dustrialisierung erreicht  hat,  als  das  übrige  Ungarn;  es 
bleibt  immer  das  große  Uehergewicht  der  Hauptstadt,  das 
das  Zahlenergebnis  zugunsten  des  Doiiaugebietes  modifiziert. 
Das  gilt  auch  für  die  Zahlen  von  Handel  und  Verkehr, 
deren  prozentuale  Beteiligung  an  der  entsprechenden  Be- 
völkerungsziffer des  ganzen  Königreichs  sich  ungefähr  auf 
gleicher  Höhe  hält,  wie  diejenige  der  Industrie. 

Die  hervorragende  Stellung  des  Elonaugebiets  in  der 
ungarischen  Volkswirtschaft  ist  vorzugsweise  bedingt  durch 
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den  natürlichen  Reichtum  an  ökonomischen  Werten,  der 
dieses  Gebiet  auszeichnet.  In  der  Richtung  der  zielbewußten, 
rationellen  Nutzbarmachung  aller  von  der  Natur  gegebenen 
materiellen  Vorbedingungen  agrarischer,  montanistischer  und 
industrieller  Produktion  liegen  nicht  nur  die  eigentlichen 
Entwicklungsmöglichkeiten  des  Donaugebietes,  sondern  der 
ungarischen  Volkswirtschaft  überhaupt,  und  der  Donau- 
schiffahrt im  besonderen,  die  ja  im  Grunde  nur  eine  Mittler- 
rolle in  der  auf  Hebung  der  Gesamtkultur  gerichteten  Be- 
strebungen zu  erfüllen  berufen  ist. 

Die  Industrialisierung  des  Donaugebietes  hat  in  der 
Gegenwart  ihre  breiteste  (irundlage  in  den  Erträgnissen 
der  Agrarproduktion  und  wird  sie  infolge  der  Boden- 
konstitution dieses  Ciebietes  auch  dauernd  behalten. 

Absolut  sowohl  als  relativ  ist  im  Verkehrsgebiet  der 
Donau  der  Mengenanteil  der  M a i s p r o d u k t i o n mit 
31,1  Milk  dz  (58,1  "o)  am  größten.  Die  südlichen  Doimi- 
komitate,  das  Temeser  Banat  und  die  Gegend  zwischen 
Donau  und  Theiß  sind  die  Hauptproduktionsgebiete  Ungarns 
für  Mais;  industriell  interessiert  indessen  die  Produktion 
von  Mais  nicht  in  so  hohem  Maße,  weil  die  größten  Mengen 
zu  Futterzwecken  verwandt  werden,  während  von  der  Ge- 
samtproduktion nur  ein  relativ  geringes  Quantum  der  Ver- 
mahlung (etwa  10<'o)  und  der  Spiritusfabrikation  (rund  2o/o) 
zugeführt  wird. 

Ungleich  wichtiger  für  die  Industrie  ist  der  hohe  Ertrag 
des  Donaugebicts  an  Weizen,  der  mit  21,4  Milk  dz  dahezu 
die  Hälfte  der  Gesamterzeugung  (47 'P,)  ausmacht.  Was  das 
bedeutet,  geht  am  besten  daraus  hervor,  daß  dieses  Quantum 
ungefähr  dem  Gesamtjahresverbrauch  der  469  ungarischen 
Handelsmühlen  an  Weizen  entspricht.  Wenn  man  die  ge- 
samte, vom  Mühlengewerbe  Ungarns  im  Durchschnitt  der 
letzten  5 Jahre  vor  Kriegsbeginn  \ermahlene  Weizen men<'’’e 
mit  30, n Mill.  dz  in  Rechnung  setzt,  so  deckte  die  Weizen- 
produktion des  Donaugebietes  rund  70*-U)  ihres  Bedarfs,  und 
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vorn  ganzen  Inlantiskoiisnin  Ungarns  an  Weizen  (1913: 
29, f)  Mill.  clz)  stammten  mehr  als  72"i»  aus  den  Uonau- 
komitaten. 

Diese  Zahlen  machen  uns  erst  die  beim  Verkehr  be- 
obachteten Erscheinungen  völlig  klar;  wir  erkennen  aus 
ihnen  am  besten,  warum  die  Getreidetransporte  und  in  ihnen 
die  Weizentransporte  im  Donauverkehr  eine  Hauptrolle 
spielen.  Leider  ist  es  nicht  möglich,  zahlenmäßig  nachzu- 
weisen, welche  Weizenmengen  aus  dem  Donaugebict  jährlich 
auf  dem  Wasserwege  abtransportiert  werden,  und  wie  groß 
der  Anteil  ist,  der  von  diesen  Mengen  unmittelbar  auf  die 
fabriksindustrielle  Verarbeitung  entfällt.  Wenn  man 
wiederum  die  einzige  Binnenschiffahrtsstatistik  Ungarns,  di(f^ 
von  Budapest,  als  notdürftige  Unterlage  für  die  Berechnung 
zu  Hilfe  nimmt,  so  kamen  vom  gauzen  Einfuhrverkehr  der 
Hauptstadt  zu  Wasser  im  Jahre  1913  4,0  Mill.  dz,  d.  h. 
21,2c  0,  ausschließlich  auf  die  Weizen^infuhr.  Die  große 
industrielle  Bedeutung  dieser  Weizenzufuhr  tritt  uns  am 
besten  vor  Augen,  wenn  wir  sie  zum  Rohstoffbedarf  der 
hochentwickelten  Mühlenindustrie  Budapests  in  Beziehung 
setzen.  Die  14  großen  Handelsmühlen  verarbeiteten  hier  im 
Jahre  1913  nahezu  7,3  Mill.  dz  Weizen;  auf  der  Donau 
wurden  eingeführt  4,0  Mill.  dz,  und  wenn  man  die  zu  Schiff 
wieder  ausgeführte  Weizenmenge  von  0,29  Mill.  dz  in  Abzug 
bringt,  so  verbleibt  für  den  Bedarf  der  Mühlen  eine  Menge 
von  3,7  Mill.  dz,  d.  h.  die  Mühlenindustrie  der  Hauptstadt 
bezieht  51,3 "o  ihres  Weizenrohstoffes  auf  dem  Wasserwege, 
und  dieses  Quantum  bestand  fast  ausschließlich  aus  den 
Provenienzen  des  Donaugebietes.  Wenn  man  nun  überlegt, 
daß  die  Budapester  Handelsmühlen  mehr  als  den  dritten 
Teil  des  Weizens  aller  ungarischen  Handelsmühlen  ver- 
mahlen,  und  daß  alle  Handelsmühlen  Ungarns  zusammen- 
genommen rund  75c,i  der  jährlichen  Weizenernte  verarbeiten, 
so  wird  man  die  Bedeutung  ermessen  können,  die  die 
Mühlenindustrie  Budapests  und  in  ihr  der  billige  Donau- 
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zufuhrweg  für  die  Mehlversorgung  Ungarns  besitzt.  An  der 
außerordentlichen  Steigerung  der  Produktionsfähigkeit  der 
Budapester  Mühlenindustrie  hat  die  Donauschiffahrt  einen 
nicht  unbeträchtlichen  Anteil;  ohne  dem  Einwand  der  Ein- 
seitigkeit zu  begegnen,  kann  man  behaupten,  daß  die  Donau- 
straße hier  und  fast  ausschließlich  hier  ihrer  eigentlichen 
verkehrswirtschaftlichen  Aufgabe  im  Dienste  der  Industrie 
entsprochen  hat. 

iDas  gilt  aber  nicht  nur  hinsichtlich  der  Rohstoffzufuhr 
der  Mühlenindustrie,  sondern,  wie  wir  gesehen  haben,  auch 
mit  Bezug  auf  den  Absatz  des  Fertig fabrikates,  denn  von  dem 
gesamten  tim  Jahre  1913  produzierten  Weizenmehl  der  Haupt- 
stadt (5,9  Mill.  dz)  wurden  rund  2,8  Mill.  dz,  d.  s.  47,4 c;,^ 
also  pixjzentual  fast  ebensoviel  wie  bei  der  Rohstoffeinfuhr, 
auf  dem  Donauwege  ausgeführt.  Da  dieses  Quantum  in 
der  Hauptsache  nach  Oesterreich  abgeht,  so  ist  damit  die 
Richtung  des  Transportweges,  auf  dem  sich  der  Donau- 
gebielsweizen  bewegt,  deutlich  jgegehen;  aus  dessen  südlichen 
Teilen  kommt  er  in  Rohstofform  donauaufwärts  bis  Budapest 
und  von  hier  setzt  er  größtenteils  als  Industrieprodukt  seinen 
Weg  weiter  stromaufwärts  nach  Wien  fort.  Die  relativ  be- 
trächtlichen Güterquantitäten,  die  hierbei  in  Betracht 
kommen,  sind  am  besten  geeignet,  unseren  in  der  Frage 
der  Rückläufigkeit  der  Donau  eingenommenen  Standpunkt 
zu  befestigen,  daß  die  Güterbewegung  auf  Wasserstraßen 
dort,  wo  sie  aus  einem  wirklichen  wirtschaftlichen  Bedürfnis 
entsteht  und  genährt  wird,  sich  von  der  Stromrichtung  völlig 
unabhängig  vollzieht. 

ln  weiterer  Betrachtung  der  landwirtschaftlichen  Pro- 
duktionsverhältnisse'des  Donaugebietes  bedarf  es  naturgemäß 
auch  der  "Berücksichtigung  der  übrigen  Bodenerzeugnisse, 
die  an  sich  auch  ganz  bedeutende  Produktionsmengen  auf- 
weisen, aber  ihrer  absoluten  Menge  nach  weit  hinter  der 
Weizenproduktion  zurückstehen.  Für  ihre  industrielle 
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Verwertung  gilt  ungefähr  dasselbe  wie  für  den  Wei/.en, 
ebenso  weicht  auch  die  prozentuale  Beteiligung  der  Schiffahrt 
in  der  Zufuhr  dieser  Rohstoffe,  bezu\  in  der  Abfuhr  der 
Fertigfabrikate  nur  unerheblich  von  der  Verkehrsquote  des 
Weizens  ab.  Diese  Produktarten  erfordern  somit  keine  ne- 
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sorderte  Betrachtung,  dagegen  begegnen  wir  in  den  nicht 
ausschließlich  in  der  Mühlenindustrie  zur  Verarbeitung  kom- 
menden Fruchtgattungen  bemerkenswerten  Unterschieden. 

» An  der  G e r s t e n e r n t e Ungarns,  die  im  Jahre  lOl  d 
18,1  Milk  dz  betrug,  war  das  Donaugebiet  mit  6,5  Milk  dz 
(36,2 <'o)  beteiligt.  Da  die  Gesamtproduktion  des  Landes 
einen  erheblichen  Exportüberschuß  (3,1  Milk  dz)  aufwies, 
so  deckte  das  Gersteerträgnis  der  Donaukomitate  rund  - 
des  inländischen  Konsums,  der  1012  13  10,8  Milk'  dz  betrug. 
k>ie  ungarische  Gerste  ist  zu  Brauzwecken  hervorragend 
geeignet,  weil  sie  stickstoffarm  ist  und  einen  hohen  Gehalt 
an  Stärkemehl  aufweist;  sie  hat  zum  lebhaften  Aufschwuno' 
des  ungarischen  Brauereigewerbes  sehr  viel  beigetragen. 
Mangels  genauer  produktionsstatistischer  Angaben  läßt  sich 
schwer  feststellen,  wie  sich  die  produzierten  Gerstenmengen 
auf  die  in  Frage  kommende  industrielle  Verarbeitung  ver- 
teilen ; schätzungsweise  kann  man  den  Gerstenbedarf  der 
Mühlenindustrie  mit  3—3,5  Miß.  dz  (etwa  Va)  des  Ver- 
brauchs annehmen,  während  die  von  den  Bierbrauereien 
verarbeiteten  Mengen  mit  1 — 1,2  Milk  dz  anzusetzen  sind. 
Am  Transport  dieser  Mengen  hatte  die  Donauschiffahrt  einen 
sehr  bescheidenen  Anteil  (kaum  5"o),  wiewohl  einer  stär- 
keren Inanspruchnahme  des  Wasserweges  keine  natürlichen 
Schwierigkeiten  im  Wege  stehen.  Es  sind  hauptsächlich  die 
nördlichen  Komitate,  die  die  größten  GersteJierträge  liefern, 
und  die  industriellen  Abnehmer  der  Hauptstadt  würden  beim 
Bezüge  aus  diesen  Gebieten  bei  Benutzung  des  Donauweges 
auch  die  Transportvorteile  der  Talfahrt  genießen.  Tatsächlich 
sind  diese  Transportvorteile  nur  theoretischer  Natur,  denn 
die  Kürze  der  in  Betracht  kommenden  Entfernungen  macht 
die  Inanspruchnahme  der  Wasserstraße  zu  umständlich.  Zu 
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diesem  sclnverwiegenden  Moment  kommt  noch  ein  weiteres 
hinzu,  das  ist  die  Unzulänglichkeit  der  Uferstrecken  und 
die  mangelhafte  Verbindung  derselben  mit  dem  Lande,  von 
der  wir  bereits  wissen,  daß  sie  die  Vorteile  der  Donau- 
schiffahrt nicht  zur  vollen  Geltung  kommen  lassen. 

Auch  der  Kartoffel  bau  ist  im  Donaugebiet  gut  ent- 
wickelt, obgleich  er  hier  nur  nebenher  betrieben  wird, 
während  die  'Hauptproduktionsgebiete  mehr  an  der  Peripherie 
des  Landes  liegen.  Der  Menge  nach  steht  die  gesamte  Kar- 
tüffelerzeugung  Ungarns  mit  54,5  Milk  dz  an  erster  Stelle, 
indessen ‘ist  der  Anteil  der  Donaukomitate  mit  34,2 " o zwar 
absoult  erheblich,  aber  im  Vergleich  zu  dem  Prozentual- 
anteil der  anderen  Getreidearten  ist  er  verhältnismäßio-  nicht 
sehr  hoch.  Industriell  spielt  die  Kartoffel  zwar  eine  be- 
achtenswerte Rolle  in  der  Spiritus-  und  Stärkefabrikation, 
aber  die  für  diese  Zwecke  in  Betracht  kommenden  Quan- 
titäten sind  relativ  gering. 

Von  weit  größerem  Interesse  ist  für  uns  die  Kultur 
der  Zuckerrübe,  die  ein  außerordentlich  rasches  Ent- 
wicklungstempo aufweist.  Im  Königreich  Ungarn  stieg  der 
s tertrUj*,  des  Zuckerrübenbaues  vom  Jahresdurchschnitt 
1901  1005  bis  zum  Jahre  1913  von  19,1  Milk  dz  auf 
48,7  Milk  dz,  also  um  mehr  als  155'>o,  ebenso  hat  sich 
auch  der  Durchschnittsertrag  pro  Hektar  von  205,3  dz  auf 
269,1  dz  gehoben.  Fast  in  gleichem  Verhältnis  stieg  auch 
die  von  den  Zuckerfabriken  verarbeitete  Rübenmenge  von 
18,6  Milk  dz  auf  41,2  Milk  dz.  Im  gleichen  Zeitraum  hat 
sich  die  Zahl  der  Zuckerfabriken  nur  von  21  auf  28  vermehrt, 
es  ist  somit  auch  die  Produktionsfähigkeit  der  einzelneu 
Unternehmung  ganz  erheblich  gestiegen,  ln  der  angenom- 
menen Zeitspanne  vergrößerte  sicii  die  von  einer  Zucker- 
fabrik im  Durchschnitt  verarbeitete  Rübenmenge  von 
0,88  Milk  dz  auf  1,47  Milk  dz. 

An  der  gesamten  Zuckerrübenerzeugung  Ungarns  war 
das  Donaugebiet  mit  19,6  Milk  dz  (40,2<>o)  beteiligt  und 
innerhalb  desselben  waren  es  vorzüglich  die  nördlichen  Ko- 
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' mitate  und  die  Gebiete  auf  dem  reeliten  Donaiiufer,  die  die 
größten  Erträge  aufzuweisen  hatten.  Die  industrielle  Ver- 
wertung der  produzierten  Rübenmenge  bleibt  aber  hinter 
dem  Ausmaß  der  Rolistoffproduktion  zurüek.  Die  Donau- 
sehiffahrt  hat  in  dem  Aufschwung  der  Zuckerrübenindustrie 
bezw.  ides  Rübenbaus  so  gut  wie  gar  keine  Rolle  gespielt, 
weil  die  Zuckerindustrie  zu  denjenigen  Produktionszweigen 
gehört,  die  sich  nach  den  Rohmateriallagern  ausrichten,  die 
somit  die  Nähe  der  Rohstofferzeugungsgebiete  als  ihren 
Standort  aufsuchen. 

Von  den  anderen  gewerblich  verwertbaren  Erzeugnissen 
der  Landwirtschaft  haben  nur  noch  Tabak,  Hanf  und 
Elaclis  eine  größere  Bedeutung  für  die  ungarische  In- 
dustrie. Die  Ernte  in  ^diesen  Handelsgewächsen  betrug  im 
Jahre  1913  rund  1,3  Milk  dz  im  Werte  von  80,5  Mill.  K., 
darunter  war  quantitativ  am  stärksten  beteiligt  der  Er'trag 
von  Tabak  mit  0,48  Mill.  dz,  es  folgen  Hanf  mit  0,43  Mill.  dz 
und  Elachs  mit  0,18  Mill.  dz.  Dem  Werte  nach  stand  an 
erster  Stelle  Hanf  mit  38,0  Mill.  K.,  der  Produktionswert  von 
Tabak  und  Flachs  machte  je  20,8  Mill.  K.  aus.  An  diesen 
Erträgen  partizipierte  das  Donaugebiet  derart,  daß  auf  die 
Ernte  an  Hanf  mit  rund  lOg'o  der  stärkste  Anteil  entfiel, 
während  Flachs  mit  23,0« o und  Tabak  mit  21,7o/o  beteiligt 
waren.  Demnach  enthalten  die  Donaubezirke  die  Haupt- 
produktionsorte für  Hanf,  während  Tabak  mehr  in  den 
Komitaten  beiderseits  des  mittleren  Theißlaufes  (hauptsäch- 
lich im  Konütat  Szabolcs),  Flachs  zumeist  in  den  Nord- 
komitaten  Ungarns  gebaut  wird.  Die  Kultur  dieser  Industrie- 
pflanzen hat  in  den  letzten  Jahren  eine  sehr  ansehnliche 
Intqnsitätssteigerung  erfahren,  für  deren  gewerbliche  Auf- 
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Es  ist  bekannt,  daß  die  Bewirtschaftung  des  Tabaks  in 
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rung  der  Produktivität  und  Vergrößerung  der  für  die  Tabak- 
kultur in  Betracht  kommenden  landwirtschaftlichen  Betriebs- 
einheitert. Die  gleichfalls  monopolisierte  Tabakindustrfe  » 
Ungarns  gründet  sich  hauptsächlich  auf  das  einheimische 
Rohmaterial,  das  sie  aber  kaum  zur  Hälfte  aufarbeitet, 
w'ährend  sie  zur  qualitativen  Ergänzung  der  Fertigfabrikate 
rund  ' j des  verarbeiteten  Rohstoffs  aus  dem  Auslande 
bezieht,  wobei  aber  die  Tendenz  zu  immer  stärkerer  Heran- 
zielmng  des  Inländischen  Rohtabaks  zu  beobachten  ist. 

Eine  bestimmte,  von  den  Faktoren  des  Standorts  be- 
einflußte Siedlungstendenz  der  Tabakfabriken  ist  in  Ungarn 
• nicht  zu  beobachten;  sie  sind  über  das  ganze  Land  verstreut 
und  für  die  Niederlassung  scheinen  in  der  Hauptsache  die 
wirtschaftlich-technischen  Gesichtspunkte  der  zweckmäßigen 
und  leichteren  Verteilung  der  Fertigerzeugnisse  bestimmend 
gewesen  zu  sein.  Irn  Gebiet  der  Donau  liegen  insgesamt 
5 Tabakfabriken  mit  rund  4500  Arbeitern,  von  denen  drei 
mit  über  3100  Arbeitern  in  Budapest  ihren  Standort  haben, 
oluie  daß  jedoch  die  Schiffahrt  für  die  Heranführung  der 
einheimischen  Rohstoffe  bisher  besondere  Bedeutung  ge- 
Wonnen  hätte.  Hingegen  werden  sehr  bedeutende  .Mengen 
Rohtabaks  auf  der  Donau  ausgeführt;  im  Jahre  1013  kamen 
von  357  000  dz  des  Gesamtexportes  134  267  dz  auf  die  Aus- 
fuhr der  Donauschiffahrt,  also  mehr  als  37 "o,  was  aber  für 
unsere  Betrachtung  ohne  Interesse  ist. 

Die  anderen  beiden  Industriepflanzen,  Hanf  und  Flachs, 
haben  in  die  ungarische  Fabriksindustrie  bisher  \erhältnis- 
mäßig  nur  in  sehr  geringem  Umfange  Eingang . gefunden ; 
in  der  Hauptsache  ist  es  die  Hausindustrie,  die  diese  Roh- 
stoffe verwertet. 

Dies  sind  im  Wesentlichen  die  agrarproduktionellen 
Unterlagen  der  ungarischen  Industrie  im  Verkehrsgebiet  der 
Donau. 

Die  G r u n d b e s i t z V e r h ä 1 1 n i s s e des  Donau- 
gebietes, die  für  das  Maß  der  Auswertung  des  landwirt- 
schaftlich benutzten  Grund  und  Bodens  von  erheblicher  Be- 
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deutung  sind,  weichen  hier  nicht  sehr  wesentlich  vom  Landes- 
durchschnitt ab.  Für  sie  gilt,  was  von  der  ürundbcsitz- 
verteilung  in  Ungarn  ganz  allgemein  gesagt  werden  kann, 
daß  das  starke  Hervortreten  des  Großgrundbesitzes,  ins- 
besondere des  Latifundienwesens  und  der  vom  freien  Verkehr 
ausgeschlossenen  Bodenbesitze  auf  die  Steigerung  der  BoJen- 
produktivität  ungünstig  eingewirkt  hat. 

Die  Viehzucht  im  Donaugebiet  weist  ebenso  wie 
die  agraiische  Produktion  im  engeren  Sinne  durchweg 
höhere  Prozentzahlen  auf,  als  der  Größe  dieses  Gebietes 
im  Verhältnis  zum  gesamten  Königreich  entsprechen  müßten. 
Die  aus  ihr  gewonnenen  Rohstoffe  hat  sich  die  Industrie 
in  der  Gegenwart  noch  nicht  in  erwünschtem  Maße  nutzbar 
machen  können,  und  das  hat  neben  anderen  Momenten 
seinen  Hauptgrund  in  der  eigenen  Unentwickeltheit  und  dem- 
entsprechend in  der  geringeren  .'\utnahmefähigkeit  der  be- 
züglichen Industriezweige. 

Die  Wahl  des  Transpoitmittds  für  den  Verkehr  der 
aus  der  Viehzucht  stammenden  fVodukte  ist  durch  die  viel- 
seitige Verwertbarktit  und  durch  die  Eigentümlichkeiten  der 
Rohstoffgewinnung  bedingt.  Soweit  an  ihr  die  Lebensmittel- 
industrie interessiert  ist,  kommt  last  ausschließlich  der 
Eisenbahntransport  in  Erage;  für  die  in  dieser  Industrie- 
gruppe erzeugten  Nebenprodukte,  die  die  Grundlage  bilden 
für  eine  Reihe  anderer  Industriezweige,  spielen  Eisenbahn- 
sowohl  als  Wasserstraßentransport  eine  grundsätzlich  gleich- 
geartete Rolle.  Indessen  kann  man,  soweit  die  dürftigen 
Angaben  des  Donauverkehrs  Anhaltspunkte  dafür  bieten, 
ohne  Uebertreibung  behaupten,  daß  auch  hier  die  Donaii- 
schiffahrt  nicht  die  gebührende  Berücksichtigung  gefunden 
hat,  wiewohl  sie  zweifellos  dazu  beitragen  konnte,  die  Pro- 
duktions- und  Wettbewerbsfähigkeit  der  ungarischen  Leder- 
usw.  Industrien  zu  steigern,  zumal  ja  u.  a.  die  Verbilligung 
des  Rohstoffbezuges  eine  wichtige  Voraussetzung  hierfür  ist. 

Im  Zusammenhang  mit  den  Produktionsverhältnissen  der 


107 


Bodenbewirtschaftung  des  Donaugebiets  muß  hier  auch  die 
Forstwirtschaft  eine  kurze  Erwähnung  finden.  Der 
gesamte  Waldboden  Ungarns  nimmt  eine  Fläche  von 
8,0  Mill.  ha  (27,()Oo  der  Gesamtfläche)  ein,  von  der  auf 
das  Gebiet  der  Donau  1,7  Mill.  ha  (18,0('o)  entfallen,  jedoch 
ist  dabei  in  Betracht  zu  ziehen,  daß  von  diesen  Flächen 
nur  etwa  - ^ zur  planmäßigen  Bewirtschaftung  verpflichtet 
sind.  Nach  'den  wichtigsten  Holzarten  verteilt  sich  das 
Waldgebiet  Ungarns  in  der  Weise,  daß  auf  Eichenwälder 
2,3  Mill.  ha  (25,8‘»o),  auf  Buchen-  und  andere  Latib- 
holz  Wälder  4,7  Mill.  ha  (52,4  <>/o)  und  auf  Nadelholz- 
wälder 1,0  Mill.  ha  (21,8" o)  entfallen.  Das  Gebiet  der  Donau 
weist  eine  von  diesen  Verhältnissen  sehr  verschiedene  Zu- 
sammensetzung der  einzelnen  Holzarten  auf;  die  Eiche  ist 
hier  mit  0,67  Mill.  ha  (40,3"(»),  die  Buche  und  die  sonstigen 
Laubwälder  partizipieren  mit  0,0  Mill.  ha  (56,0 "o)  und  die 
Nadelhölzer  nur  mit  0,06  Mill.  ha  (3,7"o).  Selbstverständlich 
weisen  auch  die  Anteilsverhältnisse  dieser  wichtigeren  Holz- 
gattungen des  Wirtschaftsgebiets  der  Donau  an  denen  des 
ganzen  Landes  größere  Unterschiede  auf.  Bei  der  Gruppe 
der  Eichenwälder  macht  die  Beteiligung  20,2 "o  aus,  bei 
derjenigen  der  Buchen-  usw.  -wälder  10,4 "n,  und  bei  den 
Nadelwäldern  nur  3,2"o.  l>er  immerhin  bedeutende 
Flolzreichtum  Ungarns,  der  etwa  im  Verhältnis  demjenigen 
Deutschlands  entspricht,  nimmt  im  Vergleich  zu  den  anderen 
Zweieen  der  Bodenkultur  nur  eine  sehr  bescheidene  Rolle 
ein,  und  diese  Tatsache  erklärt  sich  wiederum  aus  dem 
vorherrschenden  Tiefebenencharakter  mit  seinem  geringen 
Waldbestand.  l>ie  verhältnismäßig  hohen  Relativzahlen 
werden  im  Wesentlichen  bestimmt  durch  das  stark  mit  Wald 
besLindene  Südkomitat  Krassö-Szöreny  und  durch  die  in- 
folge ihres  produktiven  Eichenwaldes  bekannten  Teilgebiete 
Kroatiens  und  Slavoniens.  Die  in  den  Donauverkehr  ge-- 
langenden  relativ  ansehnlichen  Holzmengen  stammen  zum 
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sie  jedoch  aus  Bosnien,  woher  z.  B.  irn  Jahre  1913  nahezu 
0,6  Mill.  dz  rohes  Bauholz  eingefülirt  wurden.  Die  Standorte 
der  ungarischen  Holzindustrie,  soweit  sie  den  Massenrohstoff 
in  seinen  ersten  Produktionsstadien  bearbeitet,  liegen  haupt- 
sächlich im  gebirgigen  Norden  und  in  den  stark  mit  Wald 
bedeckten  siebenbürgischen  und  kroatischen  Landesteilen. 

In  unserem  Bestreben,  einen  kurzgefaßten  Ueberblick 
über  die  wichtigsten  Rohstoffgrundlagen  der  Industrie  im 
Donangehiet  zu  geben,  wenden  wir  uns  nunmehr  der  Berg- 
bau p r o d u k t i o n zu,  also  der  Erzeugung  derjenigen  Stoffe, 
deren  Vorhandensein  die  Schaffung  und  Befestigung  der  in- 
dustriellen Caseinsvoraussetzungen  wesentlich  mitbestimmt. 
Von  elementarstem  Interesse  für  alles  industrielle  Leben  eines 
Landes  sind  seine  Eisen-  und  Kohlenvorräte,  und  von  wdcher 
imgeheuren  Tragweite  deren  Besitz  für  die  wirtschaftliche 
und  staatliche  Existenz  der  Völker  ist,  das  hat  der  Weltkrieg 
allzu  deutlich  bewiesen,  als  daß  es  einer  besonderen  Hervor- 
Itebung  bedürfte. 

Bereits  bei  der  Betrachtung  der  Verkehrszalilen  wurde 
festgestellt,  daß  Ungarn  einen  außerordentlich  hohen  Import 
an  dem  wiclitigen  Massenrohstoff  der  Industrie,  an  Kohle, 
aufzuweisen  hat,  wobei  mit  Bezug  auf  die  Donauschiffahrt 
die  Verkehrsziffern  eine  verhältnismäßig  sehr  geringe  Be- 
teiligung an  den  bedeutenden  Transportmengen  der  Kohle 
ergaben,  ln  dieser  Erscheinung  wurde  eine  bfauptursache 
der  starken  Ueberlastung  der  Eisenbahnen  erkannt,  und  als 
ein  Mittel  zu  deren  Beseitigung  auf  die  Notwendigkeit  einer 
stärkeren  Ablenkung  des  Kohlenverkehrs  auf  die  Wasser- 
straße hingewiesen.  Ein  volles  Verständnis  für  diese  Zu- 
sammenhänge kann  aber  nur  aus  der  Kenntnis  der  Produk- 
tionsverhältnisse und  im  Besonderen  aus  der  Lagerung  der 
Kohlengewinnungsstätten  gewonnen  werden,  die  hier  näher 
zu  betrachten  sind. 

Die  S t e i n k o h 1 e n Produktion  Ungarns  weist  in  den 
letzten  Jahren  nur  eine  sehr  mäßige  Zunahme  auf,  die  zu 
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dem  steigenden  Bedarf  in  keinem  normalen  Verhältnis  steht. 
Vom  Durchschnitt  der  Jahre  1901  1905  bis  zum  Jahre-  1913 
stieg  die  erzeugte  Steinkohlenmenge  bei  gleichmäßiger  Auf- 
wärtsbewegung von  12,0  Mill.  dz  auf  13,2  Mill.  dz.  Izagegen 
zeigt  die  Braunkohlen  förderung  einen  viel  größeren 
Umfang  und  ein  lebhafteres  Entwicklungstempo,  denn  im 
gleichen  Zeitraum  vermehrte  sich  die  Produktion  von 
54,4  Mill.  dz  auf  89,5  Mill.  dz.  Während  also  die  geförderte 
Braunkohlenmenge  im  Durchschnitt  der  Jahre  1901  1905  das 
41 -fache  der  Steinkohlenförderung  betrug,  machte  sie  im 
Jahre  1913  bereits  mehr  als  das  6i  o fache  derselben  aus. 
Aber  das  gesamte  gewonnene  Kohlenquantum  von 
102,7  (Mill.  dz  reichte  bei  weitem  nicht  aus,  den  Kohlen- 
bedarf des  Landes  zu  befriedigen,  denn  dieser  hat  sich 
während  der  letzten  13  Jahre  vor  Kriegsbeginn  von 
78,2  Mill.  dz  auf  149,1  Mill.  dz  gehoben.  Das  bedeutet  eine 
Zunahme  des  Bedarfs  um  mehr  als  90<'o,  während  gleich- 
zeitig die  Produktion  nur  um  kaum  55 "o  gestiegen  ist.  Dieser 
rasclieren  Steigerung  des  Konsums  entspricht  denn  auch  die 
außerordentliche  Zunahme  des  Importüberschusses  von 
11,8  Mill.  dz  auf  46,4  Mill.  dz  (also  293" o!).  Der  Löwen- 
anteil dieser  ungewöhnlich  starken  Expansion  des  Kohlen- 
bedarfs kommt  naturgemäß  auf  den  Verbrauch  der  Industrie- 
anlagen, |der  in  /dem  angenommenen  Zeitraum  von  37,0  Mill.  dz. 
auf  90,5  Mill.  dz  (155"o)  gestiegen  ist.  Aber  diese  Zunahme 
des  industriellen  Kohlenkonsums  ist  nicht  nur  an  sich  be- 
deutend, auch  im  Verhältnis  zum  gesamten  Kohlenbedarf  ist 
sie  sehr  beträchtlich;  während  der  Kohlenbedarf  der  Industrie 
1901  1905  durchschnittlich  kaum  die  Hälfte  (47,3"u)  des  ge- 
samten Kohlenverbrauchs  ausmachte,  stieg  er  1913  auf  60,8"o. 
Diese  Zahlen  liefern  uns,  was  hier  nur  nebenbei  bemerkt  sein 
mag,  einen  unwiderleglichen  Beweis -für  die  fortschreitende 
Industrialisierung  Ungarns,  woraus  aber  für  unsere  Zwecke 
die  sehr  wesentliche  Einsicht  ableitbar  ist,  daß  die  Verkehrs- 
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bewegenden  Kräfte  des  Landes  eine  bedeutende  Ver- 
mehrung erfahren  haben. 

Nun  gehört  aber  zu  den  wichtigsten  Erfordernissen  der 
Kohle  ihre  gute  Qualität,  die  einzelne  Industriezweige  in 
einem  gewissen  Mindestgrad  nicht  entbehren  können.  Wenn 
man  nach  dieser  Richtung  das  ungarische  Kohlenprodukt 
untersucht,  so  bietet  sich  hier  ein  nicht  sehr  erfreuliches  Bild 
der.  Zunächst  ist  das  Verhältnis  de'  Steinkohlen-  zur  Braun- 
kohlenförderung als  ein  nachteiliges  zu  bezeichnen,  das  sich 
in  den  oben  angeführten  Zahlen  der  Produktion  ausdrückt: 
von  der  (jesamtproduktion  an  Kohle  kommen  nur  12,8o/o 
auf  Steinkohle  und  87,2 "u  auf  Braunkohle.  Ist  diese  Re- 
lation schon  an  sich  ungünstig  zu  nennen,  so  gewinnt  sie 
in  erhöhtem  Maße  Unzulänglichkeitscharakter  durch  den  be- 
grenzten Stoffwert  der  ungarischen  Steinkohle,  deren  Heiz- 
effekt hinter  dem  der  preußisch-schlesischen  oder  öster- 
reichisch-mährischen Steinkohle  zurücksteht,  und  die  sich 
namentlich  zum  Verhüttungsprozeß  nicht  durchweg  eignet, 
ln. dieser  Tatsache  liegt  die  einfaUie,  aber  in  ihren  Kon- 
sequenzen tiefgreifende  Erklärung  für  die  außerordentliche 
Zunahme  der  Steinkohleneinfuhr.  Von  11,1  Mill.  dz  im  Jahre 
lüOO  ist  die  Einfuhr  auf  38,1  Mill,  dz  im  Jahre  lüli  ge- 
stiegen und,  die  importierten  Koksmengen  hinzugerechnet, 
ergibt  sich  eine  Einfuhrsteigerung  \on  14,3  Mill.  dz.  auf 
45,3  Mill.  dz,  also  von  mehr  als  22U'o.  Es  ist  somit  die 
Einfuhr  der  Steinkohle,  die  den  wesentlichen  Inhalt  des 
mit  46,4  Mill.  dz  festgesteliten  üesamtimportüberschusses 
an  Kohle  ausmacht.  Dem  Werte  nach  ausgedrückt  entspricht 
die  Steinkohlen-  und  Kokseinfuhr  säner  Summe  von  mehr 
als  100  Mill.  K.,  die  Ungarn  jährlich  an  das  Ausland  zu 
Zahlern  hat.  Was  das  volkswirtschaftlich  nicht  minder  wie 
mit  Bezug  auf  die  industrielle  Entwicklung  bedeutet,  kann 
man  leicht  ermessen.  I>ie  Erkenntnis,  die  uns  diese  Zahlen 
vermitteln,  zwingt  uns  nun  zu  der  Trage,  ob  die  territoriale 
VT'rteilung  der  Kohlenlager  des  Landes  nicht  eine 
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stärkere  Verwendung  der  inländischen  Provenienzen,  ver- 
bunden mit  einer  rationelleren  Bewirtschaftung  der  Kohlen- 
lager durch  entsprechende  Ausnutzung  des  billigen  Wasser- 
weges, zuläßt  und  ob  dadurch  nicht  eine  Verminderuno'  des 
Bezuges  von  ausländischer  Kohle  bewirkt  werden  kann. 

Ungarns  Steinkohlenvorräte  gehören  vorwiegend  der 
jüngeren  Liasformation  an;  ihr  Heizwert  ist  geringer  als 
derjenige  der  älteren,  sog.  produktiven  Schwarzkohle  und 
sie  besitzt  nur  in  mäßigem  Umfange  die  Eignung  zur  Ver- 
wertung im  hüttenmännischen  Prozeß.  Auch  die  Braunkohle 
Ungarns  entstammt  in  der  Hauptsache  der  jüngeren  Tertiär- 
formation. Aus  dem  Gesichtspunkt  der  stärkeren  Benutz- 
barkeit des  Wasserweges  für  den  Transport  der  Kohle  läßt 
das  Auftreten  der  Kohlenlager  im  Lande  auf  eine  günstige 
"1  s 1 a ^ e zur  U’onau  schließen,  denn  von  der  Gesamt- 
produktion Ungarns  an  Braun-  und  Steinkohle  entfallen  über 
60  Mill.  dz,  also  fast  ■*/.,  auf  das  Donaugebiet. 

I3as  wichtigste  Steinkohlenbecken  Ungarns  liegt  in  rier 
Nähe  von  Pecs  (Fünfkirchen)  in  einer  Entfernung  von  nicht 
ganz  50  km  vom  unteren  Teile  des  mittleren  Conaii- 
absclmittes.  I/ieses  Kohlenlager  liefert  eine  qualitativ  gute 
Kohle,  die  aber  in  ihrem  Heizwert  sich  mehr  der  Braunkohle 
nähert.  Die  Kohlengruben,  die  größtenteils  der  Uonau- 
Uampfschiffahrtsgesellschaft  gehören,  produzierten  im  Durch- 
schnitt der  letzten  Jahre  vor  Ausbruch  des  Krieges 
8,5  Mill.  dz.  Von  diesem  Quantum  förderte  die  DDSG. 
allein  7 ^Mill.  dz,  die  sie  aber  etwa  zu  - .j  zum  Betriebe  ihrer 
Schiffsfahrzeuge  und  der  in  ihrem  Besitz  befindlichen 
Mohäcs— Peeser  lEisenbahn  aufgebraucht  hat.  Für  die  über- 
scliüssigen  Kohlenmengen  dieses  Produktionsgebietes  (rund 
4 Mill.  dz)  kommen  als  Absatzgebiet  die  Gegenden  zwischen 
Donau  und  Theiß,  ein  Teil  Südungarns  und  die  Balkan- 
länder in  Frage,  wobei  die  I>anau  als  natürlicher  Abfuhrweg 
erscheint.  Tatsächlich  wird  aber  der  Donauweg  in  der  Haupt- 
sache nur  von  der  allerdings  nicht  sehr  beträchtlichen  Balkan- 
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ausfuhr  (0,4  Mill.  dz),  in  Anspruch  genommen.  Die  Kohlen- 
erträgnisse'des  Pecser  Kohlenbeckens  sind  bei  entsprechender 
Kapitalinvestition  poch  sehr  steigerungsfähig,  dafür  spricht 
u.  a.  auch  die  rasche  Produktionsvermehrung,  die,  nach 
starker  Abnahme  bei  Kriegsbeginn  (von  8,5  auf  7 Mill.  dz) 
trotz  erschwerter  Arbeitsbedingungen  erzielt  werden  konnte. 
Bereits  1Q15  vermehrte  sich  die  [Produktion  auf  7,Q  Mill.  dz, 
die  seither  noch  beträchtlich  gestiegen  ist.  Bei  den  der 
D'iDSCj.  gehörenden  (iriiben  sank  die  Förderung  im  Jahre 
1Q14  auf  5,6  Mill.  dz,  um  sich  1Q16  wieder  auf  7,2  Mill.  dz 
zu  heben. 

Im  südlichen  Donaukomitat  Krasso-Szöreny  liegt,  ein- 
gebettet in  das  Banater  Gebirge,  das  Kohlengebiet  von  Re- 
sicza  und  Stäjerlak - A n i n a in,  einer  Bahnentfernung  von 
60-00  km  zur  Donau.  Hauptbesitzer  der  hier  gelegenen 
Kolilengruben  ist  die  Oesterr.-Ungar.  Staatseisenbahngesell- 
schaft; von  der  Jahresproduktion,  die  bei  einer  Durchschnitts- 
menge von  4,5  Mill.  dz  der  letzten  Jahre  einen  stagnierenden 
(diarakter  aufweist,  entfallen  auf  diese  Gesellschaft  rund 
17a  das  hier  gewonnene  Produkt  sich  gut  zur  Verhüttung 
eignet,  so  werden  80  -85<ö»  der  Jahresausbeute  von  der 
Gesellschaft  an  Ort  und  Stelle  verbraucht.  Die  für  den 
Fernverkehr  in  Betracht  kommenden  Mengen  sind  dem- 
entsprechend gering;  für  ihren  Abtransport  kommt  der 
Donauweg  fast  gar  nicht  in  Frage,  da  sie  sich  hauptsächlich 
nach  den  siebenbürgischen  Verbrauchsplätzen  wenden. 

Ungleich  , wichtiger  für  den  Verkehr  sind  aber  die 
B r a u n k o h 1 e n 1 a g e r des  I7onaugebietes.  An  der  oberen 
Donaustrecke  (im  Komitat  Komärom)  liegen  in  einer  Ent- 
fernung von  wenigen  Kilometern  zur  Donau  die  größtenteils 
der  Allg.  Ungarischen  Kohlen-A.-G.  gehörenden  Gruben  von 
Tatabänya  mit  stark  steigender  Produktion,  die  im  Jahre 
1013  20,6  Mill.  dz  betrug.  Die  Wassernähe  wäre  vorzüglich 
geeignet,  das  hier  gewonnene  Produkt  konkurrenzfähig  zu 
machen,  ganz  besonders  könnte  sie  aber  dazu  beitragen. 
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einer  zunehmenden  Industrialisierung  des  Donaugebiets  wert- 
volle Voraussetzungen  zu  bieten,  indessen  hat  sich  der  Ver- 
kehr dieser  Kohle  in  ihrer  Konkurrenzierung  der  geringeren 
preußischen  und  österreichischen  Kohlensorten  hauptsächlich 
auf  den  tarifarisch  vorteilhaften  Eisenbahntransport  gestützt. 
Auch  die  beträchtlichen  Zufuhren  nach  Budapest  erfolgen, 
namentlich  infolge  der  Kürze  der  "Entfernung,  per  Bahn. 
Einer  weiteren  Ausbreitung  dieser  Kohle  auf  dem  Donau- 
wege über  Budapest  hinaus  steht  die  Indusiriearmut  der  süd- 
licheren Gegenden  im  Wege,  und  einen  Vorstoß  nach  den 
industriereicheren  siebenbürgischen  Landesteilen  hemmt  der 
Mangel  an  einer  Kanalvcrbindung  zwischen  Donau  und 
Theiß,  die  die  Absatzkreise  der  Kohle  von  Tatabänya  be- 
trächtlich erweitern  könnte. 

ln  beschränkterem  Umfange  gilt  dies  auch  von  der 
in  der  Umgebung  von  Esztergom  (Gran)  in  der  nächsten 
Nähe  der  Donau,  in  etwa  45  km  Entfernung  von  Budapest 
gelegenen  Braunkohlenlager  mit  ihrer  jährlichen  Eörderung 
von  5,1  Mill.  dz  (1913).  Sie  liefern  ein  gutes  Produkt,  das 
vorwiegend  auf  den  oberungarischen  Märkten  und  in  der 
Hauptstadt  Absatz  sucht,  dessen  Aktionsradius  jedoch  infolge 
der  preußisch-österreichischen  Konkurrenz  begrenzt  ist.  Fast 
ausschließlicher  Absatzweg  ist  die  Eisenbahn,  obwohl  die 
Kohlenlager  ohne  großen  Kostenaufwand  mit  der  lh)nau 
in  Verbindung  zu  bringen  sind.  Aehnlich  liegen  die  VTt- 
hältnisse  bei  den  Braunkohlenbezirken  von  Pilisszent- 
ivän,  Pilisvörösvär  und  Solymär  (mit  einem  Jahreserträgnis 
von  3,7  Mill.  dz),  die  nur  wenige  Kilometer  von  der  Haupt- 
stadt entfernt  liegen,  und  deren  Erzeugnisse  größtenteils  hier 
abgesetzt  werden. 

Von  hervorragender  Bedeutung  für  die  Braunkohlen- 
produktion  Ungarns  und  des  Donaugebiets  insbesondere  ist 
das  Kohlenbecken  von  S a 1 g ö - T a r j ä n , nordöstlich  von 
der  Hauptst'^dt  (im  Komitat  Nogräd),  in  dem  im  Jahre  1913 
16,7  Mill.  dz  Braunkohle  gefördert  wurden.  Neben  dem 
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bfdeutcMidcu  örtlichen  Verbrauch  kommen  \c)ii  hier  ansehn- 
liche Mengen  nach  der  (etwa  80  km  entfernten)  Hauptstadt, 
kleinere  Quantitäten  gehen  donauaufwärts  naeh  Wien;  teil- 
weise werden  \on  hier  aus  aueh  dei  Nordosten  des  Landes 
und  die  Gegenden  der  mittleren  Theiß  — naturgemäß  mittels 
Eisenbahn  — versorgt.  Für  den  Donauverkehr  südlieh  von 
Budapest  verbleiben  nur  versehwindend  geringe  Mengen. 

Dies  sind  im  Wesentliehen  die  Kohlenlager  des  Donau- 
gebiets, deren  Ertragsgröße  aueh  auf  der  gegenwärtigen 
Stufe  der  noeh  nicht  überall  gleiehmäßig  entwickelten  In- 
tensität des  Abbauverfahrens  diesem  Gebiet  eine  Vorzugs- 
stellung sichert,  die  noch  in  dem  Maße  gesteigert  werden 
kann,  als  nicht  nur  die  Rationalisierung  des  Betriebes  fort- 
sehreitet,  sondern  aueh  die  zahlreichen  kleineren,  in  der 
Nähe  der  Donau  gelegenen  Fundorte,  die  aus  Kapitalmangel 
bisher  wenig  oder  gar  nicht  in  Betrieb  genommen  wurden, 
der 'wirtschaftlichen  Erschließung  zugänglich  gemacht  werden. 
Die  stärkere  Inanspruchnahme  der  Schiffahrt  bezw.  die 
Ueberleitung  des  Kohlenverkehrs  auf  die  Wasserstraße  wird 
zwar  durch  örtliche  Momente  erschwert,  soll  sie  aber  den- 
noch in  stärkerem  Maße  möglich  sein,  als  bisher,  so  setzt 
das  zuvörderst  die  Beseitigung  der  Ausnahmetarife  der  Eisen- 
bahnen für  alle  diejenigen  Verkehrsrelationen  voraus,  in 
denen  auch  die  Wasserstraße  zweckmäßig  in  Anspruch  ge- 
nommen werden  kann.  Es  erfordert  weiterhin  den  Ausbau 
des  Donau — Theiß-Kanals  und  die  Durchführung  der  Fluß- 
regulierungen, die  den  engeren  Veikehrsanschluß  der  öst- 
lichen Landesteile  mit  dem  Landeszentrum  bezwecken,  wo- 
durch der  Kohle  des  Donaugebiets  der  Weg  in  das  Theiß- 
becken erschlossen  würde;  nicht  zuletzt  aber  ist  es  die 
weitere  und  stärkere  Industrialisierung  des  Donaugebietes 
selbst,  die  die  Verwertungsmöglichkeiten  der  Kohle  erheblich 
erweitern  muß. 

Die  Verwirklichung  dieser  Erfordernisse  muß*  folge- 
richtig auf  die  Zufuhr  der  ausländischen  Kohle  einschränkend 
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wirken,  weil  sie  die  bessere  und  gleichmäßigere  Versorgung 
des  ganzen  Landca  mit  den  eigenen  Kohleprodukten 
dauernd  zu  sichern  imstande  ist.  .A.uf  die  Schwarzkohlen- 
einfuhr, sofern  diese  von  der  inländischen  Industrie  nicht 
entbehrt  werden  kann,  vermag  jedoch  die  Donauschiffahrt 
infolge  der  Lage  der  deutschen  und  österreichischen  Kohlen- 
becken keinen  erheblichen  Einfluß  auszuüben.  Nur  im  Falle 
des  Ausbaus  des  von  Oesterreich  projektierten  und  gesetz- 
lich bereits  bewilligten  Donau  Oderkanals  würde  das  Her- 
einströmen der  Auslandskohle  nach  Ungarn  allerdings 
zum  Nachteil  der  inländischen  Kohlenproduktion  - be- 
günstigt werden;  andererseits  würde  aber  die  Industrie  da- 
durch eine  starke  Belebung  erfahren,  die  jenen  Nachteil 
zweifellos  ausgleiehen  würde.  Im  Interesse  der  nationalen 
Volksw  irtschaft  liegt  indessen  die  größtmögliche  Unabhängig- 
keit vom  Auslande,  hinter  der  somit  die  Möglichkeit  des 
industriellen  Aufschwungs  durch  Verbilligung  des  Kraftstoff- 
bezuges zurücktreten  muß.  Eine  weitere  Erörterung  der 
Fragen,  die  mit  dem  Ausbau  des  genannten  Kanalprojektes 
im  Zusammenhang  stehen,  erübrigt  sich  an  dieser  Stelle, 
zumal  die  Durchführung  desselben  infolge  der  langen  Dauer 
des  Krieges  zeitlich  unbestimmbar  ist. 

Größeres  Interesse  dürfen  dagegen  die  realen  Bestrebun- 
gen für  sich  in  Anspruch  nehmen,  die  eine  Verminderung 
der  Abhängigkeit  der  Industrie  vom  ausländischen  Brenn- 
stoff bezw.  eine  stärkere  Heranziehung  der  im  Lande  vor- 
handenen Energien  zu  Heiz-  und  Kraftzweeken  herbeizai- 
führen  suchen.  Es  kommen  hierbei  in  Betracht:  die  stärkere 
Ausnutzung  der  Wasserkraftquellen  und  die  industrielle  Ver- 
w’ertung  des  Erdgases. 

Von  den  ansehnlichen  Wasserkräften  Ungarns 
(ea.  2 AAill.  HP)  ist  bisher  nur  ein  winziger  Bruchteil  nutzbar 
gemacht  worden.  Der  vorwiegende  Flaehlandscharakter  des 
Donaugebiets  läßt  naturgemäß  keine  bedeutenden  verfüg- 
baren Wasserkräfte  voraussetzen,  indessen  ist  ja  die  Donau 
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selbst  Trägerin  unschät/barer  Werte,  wie  sie  namentlich 
in  der  großen  Bewegungsenergie  des  Stromes  an  der  Ka- 
taraktenst.ecke  des  Eisernen  Tores  in  gewaltigem  Ausmaß 
ungenutzt  vorhanden  sind.  Ihre  großzügige  Nutzbarmachung, 
die  ebenso  im  Bereich  technischer  Möglichkeit  liegt,  wie  s!^e 
auch  finanziell  keine  unerschwinglichen  Opfer  erfordern 
würde,  müßte  notwendig  eine  Revolutionieruiig  der  Orund- 
lagen  des  ungarischen  Wirtschaftslebens  herbfiführen ; in 


ökonomischer 


ninsictit  konnte  aut  diese  we 


der  Kraftstoffabhängigkeit  vom  Auslande  gemildert,  wenn 
nicht  ganz  beseitigt  werden,  die  großartige  Nebenwirkung 
aber,  die  dabei  erzielt  würde,  wäre  Beseitigung  der  Sehiff- 
fahrtshindernisse  am  Eisernen  Tor  und  damit  die  Ereilegung 
der  Donau  im  Interesse  eines  außerordentlich  steigerungs- 
fähigen Güterverkehrs.  Die  Verwirklichung  dieses,  nur  in 
großlinigem  Rahmen  lösbaren  Problems  gehört  allerdings 
einer  viel  späteren  Zukunft  an. 

In  greifbare  Nähe  ist  dagegen  die  wirtschaftliche  Ex- 
ploitation des  Naturgases  gerückt,  das  ebenfalls  eine 
Verbesserung  und  Stärkung  der  Grundlagen  der  Industrie 
zu  bewirken  bestimmt  ist.  Im  Jahre  1908  wurden  die  ersten 
Erdgasquellen  im  östlichen  Siebenbürgen  entdeckt,  ohne  daß 
man  im  ersten  Augenblick  dieser  Naturerscheinung  besondere 
Aufmerksamkeit  gewidmet  hätte,  bis  dann  die  Erschließung 
der  ungeheuren  Gaslager  von  Nagysärmäs  zu  einer  ein- 
gehenderen Befassung  mit  diesem  Gegenstände  führte.  Es 
konnte  auf  Grund  genauer  geologischer  Untersuchungen  die 
Ausnutzbarkeit  der  unter  starkem  Athmosphärendruck  zu- 
tage tretenden  Methangasmengen  festgestellt  werden.  Die  bis 
zum  Kriegsausbruch  geschaffenen  (12)  größeren  Bohrlöcher 
lieferten  bereits  eine  Tagesmenge  (24  Stunden)  von 
1 722  500  nv'  Gas,  dessen  Heizwert  auf  Grund  der  Berech- 
nungen von  Aladär  v.  E dK  i - 1 14  e s (1  lU'^  Methangas  ==  8600 
Kalorien  = 2 kg  Braunkohle)  einer  Tagesleistung  von 
34450  dz,  und  einer  Jahresleistung  von  12,57  Mül.  dz  Braun- 
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kohle,  bezw.  6,5  Milk  dz  Steinkohle  entspricht.  Das  ist 
immerhin  schon  ein  ganz  respektabler  Teil  des  Einfuhr- 
überschusses an  Steinkohle,  wobei  aber  zu  bemerken  ist, 
daß  diese  Leistung  noch  sehr  steigerungsfähig  ist. 

Bis  zum  Kriege  liat  die  Verwertung  dieser  Energien 
keine  praktische  Bedeutung  gewonnen,  was  zum  Teil  an  der 
Zurückhaltung  des  Kapitals,  teils  an  dem  Widerstreben  der- 
jenigen Kreise  lag,  die  aus  der  stärkeren  Nutzbarmachung 
des  Erdgases  eine  Gefährdung  ihrer  Interessen  befürchteten. 
Erst  während  des  Krieges  sind  die  Versuche,  Projekte  und 
Beratungen  in  ein  positives  Stadium  der  Realisierung  ein- 
getreten, seitdem  im  November  1915  unter  Führung  der 
Deutschen  Bank  die  finanziellen  Unterlagen  für  eine  rationelle 
Verwertung  des  Erdgases  geschaffen  wurden.  Im  Februar 
1916  wurde  die  „Ungarische  Erdgas  A.-G.“  mit  einem  Grund- 
kapital von  27  A4ill,  K.  ins  Leben  gerufen,  der  von  der  un- 
garischen Regierung  allerdings  nur  ' ..  der  erschlossenen 
Gasfclder  zur  Bewirtschaftung  überlassen  wurde.  Die  bald 
darauf  in  .Angriff  genommenen  Arbeiten  haben  bereits  greif- 
bare Resultate  gezeitigt. 

Für  die  Industrialisierung  des  Donaugebiets  gewinnen 
die  Fortschritte  in  der  Gewinnung  und  Verwertung  des 
Methangases  zu  Eicht-  und  Kraftzwecken  eine  besondere 
Bedeutung  dadurch,  daß  neuerdirngs  auch  in  der  Gegend 
zwischen  Donau  und  Theiß  (hei  Keeskemet)  Erdgas- 
vorkommen festgestellt  wurden;  die  weiteren  Untersuchun- 
gen nach  dieser  Richtung  hin  werden  von  der  ungarischen 
Regierung  nachdrücklich  unterstützt,  und  es  ist  über- 
flüssig, hinzuweisen  auf  die  wohltuenden  Einwirkungen  der 
hier  erzielbaren  Erfolge  auf  das  volkswirtschaftliche  und 
im  Besonderen  auf  das  gewerbliche  Fortschreiten  Ungarns. 
Vom  Standpunkt  unserer  Betrachtungen  verdienen  diese 
Dinge  auch  deshalb  Berücksichtigung,  weil  sie  auf  die  Weg- 
richtung künftiger  Entwicklungsmöglichkeiten  hindeuten, 
deren  Erfüllung  ja  letzten  Endes  auch  auf  die  Intensitäts^ 


118 


Steigerung  der  Binnenschiffahrt  eine  belebende  Rückwirkung 
ausüben  muß. 

Diese  hier  kurz  gestreiften  Möglichkeiten  zur  Er- 
schließung neuer  Energiequellen  können  als  Ansatzpunkte 
der  auf  die  Emanzipation  von  der  Gebundenheit  der  Industrie 
an  die  Eigenart  des  Kohlenkraftstoffes  gerichteten  Bestre- 
bungen gelten,  zu  der  die  industrielle  Entwicklung  Ungarns 
bei  der  relativen  Steinkohlenarmut  des  Landes  notwendip" 
drcängen  muß.  Anders  liegen  die  Dinge  in  der  Frage  der 
Beschaffung  von  Eisen,  ohne  das  ein  industrieller  Aufstieg 
nicht  möglich  ist.  Der  Reichtum  Ungarns  an  verwertbarem 
Eisenerz  ist  beschränkt  und  dazu  hat  auch  dessen  Bewirt- 
schaftung noch  nicht  die  rationellen  Formen  angenommen, 
die  im  volkswirtschaftlichen  Gesamtinteresse  dringend  ge- 
boten wären. 

Nach  den  letzten  Schätzungen  des  Geologenkongrcsses 
in  Stockholm  (IQIO)  betrug  der  ganze  Eisenerzvorrat  Ungarns 
144,7  Mill.  t,  der  bei  gleichbleibender  Produktion  von  jähr- 
lich 2 Milt,  t in  65  Jahren,  bei  Berücksichtigung  der  Pro- 
duktionssteigerung und  fortschreitender  Betriebsverbesserung' 
aber  schon  entsprechend  früher  aufgebracht  sein  wird. 

Wenn  nun  auch  die  geologischen  Forschungen  nach’  dieser 
Richtung  hin  noch  nicht  als  abgeschlossen  gelten  können,  so 
genügt  doch  schon  die  Tatsache  allein,  daß  es  sich  in  jedem  i 

Falle  nur  um  beschränkte  Vorräte  handeln  kann.  [ 

Die  Ausbeute  an  Eisenerz  ist  vom  Durchschnitt  der  ; 

Jahre  IQOl  1Q05  bis  ziurn  Jahre  1Q13  von  15,5  Mill.  dz  auf 
20,6  Mill.  dz  gestiegen,  aber  die  Eisengewinnung  selbst  ist  i, 

hinter  diesen  Rohstoffmengen  erheblich  zurückgeblieben.  Im 
Jahre  1Q13  betrug  die  Menge  der  gesamten  Hüttenproduktion  ; 

an  Frischroheisen  6,1  Mill.  dz  und  diejenige  an  Gußroheisen 
0,14  Mill.  dz;  wenn  man  100  kg  Eisenerz  40 — 50  kg  Roh- 
eisen gleichsetzt,  so  ergibt  das  eine  aiifgearbeitete  Eisenerz- 
menge von  13 — 14  Mill.  dz,  d.  h.  es  werden  von  der  gesamten 
Eisenerzförderimg  nicht  mehr  als  % im  Inlande  hütten- 

! 
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männisch  verarbeitet.  Die  Differenz  ist  ins  Ausland  ge- 
gangen, tatsächlich  hatte  Ungarn  in  den  letzten  Jahrzehnten 
\oi  Kriegsausbruch  einen  steigenden  Eisenerzexport,  der  zu 
Beginn  der  90  er  Jahre  des  vorigen  'Jahrhunderts  bereits 
4,0  Mill.  dz  betrug,  um  im  Jahre  1911  mit  6,5  Mill.  dz  seinen 
Höhepunkt  zu  erreichen.  Seither  hat  sich  die  Ausfuhr  um 
ein  Weniges  verringert,  aber  die  Tatsache  bleibt  bestehen, 
daß  die  ungarische  Eisenindustrie  die  verfügbaren  Rohstoff- 
mengen nicht  absorbiert,  und  darin  liegt  ein  um  so  größerer 
Nachteil,  als  dcj  Einfuhrüberschuß  an  Fertigerzeugnissen 
der  Eisenindustrie  im  Jahre  1913  109  Mill.  K.  betrug.  Das 
bedeutet  nichts  anderes,  als  daß  von  der  Eisenerzausfuhr 
Ungains  etwa  wieder  in  Warenform  ins  Land  zurückkehrt. 

Das  natürliche  Streben  nach  Beseitigung  dieses  überaus 
nachteiligen  Zustandes  begegnet  aber  großen  Schwierigkeiten. 
Die  ausgeführten  Eisenerzmengen  gehen  nämlich  ausschließ- 
lich in  diejenigen  Gebiete  des  Auslandes,  aus  denen  Ungarn 
seine  Kohle  bezieht,  also  nach  Deutsch-Schlesien  und  .Mähren. 
Eine  künstliche  Beschränkung  der  Eisenerzausfuhr  muß 
naturgemäß  eine  Behinderung  der  Kohleneinfuhr  von  der 
Gegenseite  auslösen;  aus  diesem  Grunde  befindet  sich 
Ungarn  in  einer  Zwangslage,  die  einmal  geschaffen  wird 
durch  die  unbedingte  Abhängigkeit  von  der  Auslandskohle, 
die  aber  noch  verstärkt  wird  durch  den  wachsenden  Erz- 
mangel, mit  dem  die  heimische  Eisenindustrie  schon  vor  dem 
Kriege  zu  kämpfen  hatte.  Dazu  kommt  aber  noch  der  Um- 
stand, daß  der  Export  von  Eisenerz  nicht  erheblich  ein- 
geschränkt werden  kann,  weil  die  ausländischen  Erzver- 
braucher die  für  sie  in  Betracht  kommenden  ungarischen 
Erzlager  größtenteils  käuflich  erworben  haben.  Aus  dieser 
Situation  erwächst  ein  tief  in  das  ungarische  Wirtschafts- 
leben eingreifendes  Problem,  für  das  nur  zwei  Lösungs- 
möglichkeiten bestehen:  die  intensivere  Ausnutzung  der  ein- 
heimischen Erzvorräte  und  die  Sicherung  des  Erzbezuges  aus 
dem  Auslande.  Beide  Lösungen  beruhen  im  wesentlichen 
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auf  der  gleichen  Voraussetzung,  nämlich  auf  der  z,\vcck- 
mäßigeren  Organisierung  der  Verkehrsmittel  und  Verbesse- 
rung der  Transportmöglichkeiten  der  \erfügbaren  Eisenerze 
zum  Zwecke  der  leichteren  Verbindung  von  Produktions- 
und Konsumtionsorten.  Die  Frage  nach  der  möglichen  Her- 
einbeziehung der  Donau  in  die  stäikcre  Mobilisierung  der 
Eisenerze  ist  ihrem  Wesen  nach  eine  Frage  der  örtlichen 
Lagerung  der  Oewinnungsorte  für  Eisenerz,  die  hier  somit 
des  Nväheren  zu  betrachten  ist. 

Die  Hauptproduktionsstätte  für  Eisenerz  enthält  die  den 
größten  Teil  des  Landes  umschließende  Oebirgsmasse  der 
Karpathen;  die  wichtigsten  in  ihnen  gewonnenen  Produkte 
sind  Spateisenstein  und  Braunstein,  die  oft  von  anderen 
Erzgängen  durchsetzt  sind,  die  aber  im  allgemeinen  ein  gutes 
Erzeugnis  liefern.  Mit  Bezug  auf  die  Verhüttung  des  ge- 
wonnenen Erzes  werden  in  Ungarn  sechs  Produktionsbezirke 
unterschieden;  die  wichtigsten  unter  ihnen  liegen  im  Norden 
des  Landes  und  umfassen  die  Komitate  Gömör,  Szepes, 
Abauj-Torna,  Borsöd  und  Nogräd  bezw.  Zölyom.  Die  be- 
deutendsten unter  diesen  Lagerstätten  sind  für  Ungarn  die- 
jenigen des  Kom.  Oömör,  die  mehr  als  der  ungarischerii 
Erzproduktion  liefern.  Noch  größer  ist  die  Produktion  des 
Szepeser  Komitates,  die  aber  fast  ausschließlich  nach  Oester- 
reich und  Deutschland  ausgeführt  wird. 

Neben  diesen  hauptsächlichsten  oberungarischen  Erz- 
gebieten, die  allein  78 <Ö)  des  aufgeschlossenen  Eisenerz- 
quantums enthalten,  spielen  die  anderen  eine  relativ  unter- 
geordnete Rolle.  Die  schwächste  Erzeugung  weisen  die  Erz- 
lager der  nordöstlichen  Karpaten  auf,  ebenso  diejenigen 
des  Kom.  Bihar,  die  bisher  wenig  oder  gar  nicht  abgebaut 
werden.  Stärker  ausgenutzt  werden  die  siebenbürgischen 
Erzvorkommen  des  Pojana-Ruszka-Gebirges  im  Kom.  Hu- 
nvad,  die  ein  hochwertiges  Produkt  liefern.  Das  Gleiche  gilt 
auch  von  den  Lagerstätten  des  Kom.  Krassö-Szöreny,  die 
einer  hochentwickelten  Eisenindustrie  zur  Grundlage  dienen. 
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Auch  Kroatien-Slavonien  besitzt  abbauwürdige  Eisenerz- 
vorräte, die  aber  gegenwärtig  für  den  Abbau  noch  kaum  in 
Betracht  kommen. 

I^ie  ungarischen  Eisenhüttenwerke  haben  ihren  Standort 
zumeist  in  der  Nähe  der  Erzlager,  sie  befinden  sich  also 
im  NaclUeil  gegenüber  denjenigen  Hüttenbetrieben  des  Aus- 
landes, die  sich  in  der  Nähe  der  Kohlenlager  oder  der 
Kohlen-  und  Eisenerzlager  ansiedeln  konnten.  Nur  die  Eisen- 
hütten des  Kom.  Krassö-Szöreny  genießen  den  Vorzug  der 
Erz-  und  Kohlennähc.  Aus  solcher  Lagerung  ergibt  sich 
aber  nicht  nur  die  Notwendigkeit  der  dauernden  Zufuhr  von 
gut  verkokbarer  Kohle  (wie  sie  tatsächlich  aus  Deutsch- 
land und  Oesterreich  erfolgt),  jede  Unterbrechung  oder  Ver- 
minderung der  Erzförderung  bedingt  auch  die  Heranschaffung 
von  entsprechend  großen  Erzmengen,  wodurch  naturgemäß 
die  Wettbewerbsfähigkeit  der  einheimischen  Eisenproduktion 
und  damit  diejenige  aller  abhängigen  Industriezweige  außer- 
ordentlich beeinträchtigt  wird,  ln  der  Tat  haben  schon  in 
den  letzten  Friedensjahren  einzelne  Eisenfabriken  Ungarns 
unter  dauerndem  Rohstoffmangel  zu  leiden  gehabt,  der  seiner- 
seits durch  die  Betricbseinstellung  verschiedener  Eisenhütten 
verursaeijt  wurde.  So  waren  z.  B.  im  Jahre  IQIl  von  46 
Hochöfen  16  außer  Betrieb,  und  die  Hauptursache  hiervon 
lag  eben  am  fehlenden  Eisenerz. 

Aus  der  Unmöglichkeit,  die  erforderlichen  Eisenerz- 
mengen im  Inland  zu  beschaffen,  sehen  sich  daher  die  Hoch- 
ofenwerke in  wachsendem  Maße  gezwungen,  ihren  Rohstoff 
aus  dem  Auslande  zu  beziehen,  und  so  begegnen  wir  trotz 
der  bedeutenden  Ueberschußproduktion  an  Eisenerz  einer 
steigenden  Erzeinfuhr  aus  dem  Auslande. 

In  kaum  einem  halben  Jahrzehnt  ist  der  Erzimport  um 
mehr  als  das  6 fache  gestiegen  (von  0,13  Mill.  dz  auf 
0,83  Mill.  dz),  und  daraus  kann  man  ohne  Uebertreibung 
auf  eine  wachsende  Abhängigkeit  vom  Auslande  schließen, 
weil,  wie  wir  feststellen  konnten,  kaum  ein"'  , 
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für  die  Beschränkung  der  eigenen  Erzausfuhr  besteht,  und 
weil  man,  namentlich  infoige  der  aulierordentlichen  Betriebs- 
erweiterungen während  des  Krieges,  mit  einem  größeren 
Eizhedarf  auch  für  später  rechnen  muß.  Da  indessen  die 
inländische  Eisenproduktion  auf  die  [<auer  nicht  wettbewerbs- 
fähig sein  kann,  wenn  sie  sowohl  auf  den  Kohlenbezug  als 
auch  auf  den  Erzimport  angewiesen  ist,  so  muß  sie  in  der 


Verbilligung  des  1 ransportes  für  Erz  und  Kohle  ein  dringen- 
des Bedürfnis  ihrer  Existenz  erblicken.  Dazu  ist  aber  die 
I-onauschiffahrt,  namentlich  soweit  es  sich  um  die  Zufuhr 
von  Erz  handelt,  in  hervorragender  Weise  geeignet,  denn 
die  Haupteinfuhrmengen  (mehr  als  kommen  aus  Bos- 
nien (Vares),  und  die  Erzlager  dieser  Landes  lassen  sich  ohne 
unüberwindliche  Schwierigkeiten  mit  der  Donau  bezw.  Save 
in  Vei'bindimg  bringen.  Bisher  wurde  der  Wasserweg  von 
der  nach,  Ungarn  kommenden  Erzmenge  nur  in  sehr  ge- 
ringem Umfang  in  Anspruch  genommen,  was  einmal  auf 
die  Vorzugstanfe  der  Eisenbaimen,  sodann  auf  die  große 
WegverlängCiUrg  bU  Benutzung  der  Wasserstraße  zurück- 
zufuliren  ist.  Der  seit  langer  Zeit  geplante  Donau — Savo- 
Kanai  zwisenen  Vukovar  und  Samac  würde  al!erdin»'s  die 
Wegrelation  für  alle  oberhalb  der  Sa\'emiindung  gelegenen 
Orte  um  rund  450  kni  abkürzen. 

ln  weiterer  Perspektive  koninit  dem  Donauweg  bei  der 
Beschaffung  der  Eisenerze  der  ungarisciien  Industrie  dadurch 


besondere  Bedeutung  zu,  daß  er  geeignet  ist,  auch  die  Erz- 
zufuhr aus  den  übrigen  Baikangebieten,  namentlich  aber 
aus  der  Türkei  und  Kleinasien,  zu  begünstigen. 

Neben  dem  Problem  der  Beschaffung  von  Eisenerz 
spielt  die  Frage  nach  der  Versorgung  der  Industrie  mit 
sonstigen  Mineralien,  sofern  diese  Metallcharakter  haben, 
eine  relativ  nebengeordnete  Rolle.  Zwar  ist  Ungarn  nicht 
arm  an  Metallerzen  (Kupfer,  Blei,  Zink,  Gold  und  Silber), 
indessen  ist  deren  Auftreten  nirgend  so  bedeutungsvoll,  als 
daß  sie  ernste  Verkehrsfragen  involvieren  könnten.  Ueberdies 
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liegen  deren  Fundorte  fast  gänzlich  außerhalb  des  Einfluß- 
bereichs der  Donaustraße;  mit  Rücksicht  auf  die  industrielle 
Orientierung  muß  darüber  hinaus  noch  festgestellt  werden, 
daß  [die  inländische  Produktion  an  unedlen  Metallen  dem 
Bedarf  bei  weitem  nicht  mehr  genügt,  und  daß  dem-  • 
entsprechend  in  steigendem  Maße  die  Notwendigkeit  der 
Einfuhr  auftritt. 

Daneben  ist  es  aber  von  größerer  Wichtigkeit,  darauf 
hinzuweisen,  daß  die  oberen  Donaukomitate  wertvolle  Ge- 
steinsschichten enthalten,  bei  deren  Nutzbarmachung  die 
Stein-,  Ton-,  Zement-  usw.  -Industrie  sehr  günstige  Prof- 
duktionsbedingungen  antrifft,  dies  insbesondere  auch  deshalb, 
weil  die  gewonnenen  Produkte  talwärts  verfrachtet  werden 
können.  Die  Absatzmärkte  für  die  hier  angesiedelten  In- 
dustrien  liegen  nicht  nur  in  der  Hauptstadt,  die  für  die 
von  ihnen  erzeugten  Baumaterialien  Großabnehmerin  ist, 
sondern  auch  in  der  für  den  Verbrauch  ailerding-s  noch 
wenig  erschlossenen  Tiefebene;  diese  letztere  liegt  zwar  in 
sehr  günstiger  Transportrelation  zu  den  Produktionsorten, 
indessen  konnten  die  Vorteile  des  ‘Wasserverkehrs  aus 
Gründen  des  schlechten  .Anschlusses  zu  den  Landverkehrs- 
wegen bisher  noch  nicht  zur  Geltung  kommen. 

Die  Existen/rnöglichkoiten  der  auf  den  Mineralrohstoff 
des  oberen  LJonauabschnittes  sich  gründenden  Industrie- 
zweige haben  aber  in  dem  .Maße  eine  Besserung-  zu  o-e- 
wärtigen,  als  der  Ausbau  von  Landungsplätzen  und  Zufiihr- 
straßen  zur  Donau  beschleunigt  wird  und  dere:i  Absatz- 
kreise durch  die  Verwirklichung  des  Donau— Theiß-Kanal- 
projektes eine  bedeutende  Erweiterung  erfahren  werden. 
Aber  auch  in  der  Gegenwart  hat  sich  die  Industrie,  dem 
Gesetz  der  Anziehungskraft  des  Wasserweges  folgend,  in 
größerem  Umfange  an  diesen  Materiallagern  niedergelassen ; 
dafür  kann  man  die  Tatsache  als  charakteristisch  anführen, 
daß  z.  B.  von  den  31  großere.n  industriellen  Niederlassun'ren 
des  Komitates  Esztergom  (Gran),  die  im  Iah’-'’ 
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gesamt  2794  Arbeiter  beschäftigt  haben,  allein  zu  der  Gruppe 
der  Stein-,  Ton-  und  verwandten  Industriezweige  22  Unter- 
nehmungen mit  2539  Arbeitern  gehört  haben.  Davon  waren 
12  Steinbruch-  und  Steinmetzunternehmungen  mit  811  Ar- 
beitern, 3 Zementfabriken  ijiit  1115  Arbeitern,  4 Ziegeleien 
mit  316  Arbeitern,  1 Glasfabrik,  1 Eterniifabiik  und 
1 Kalkbrennerei  mit  insgesamt  299  Arbeitern.  Auch  in  den 
oberen  Dcnaukomitaten  Komärom  und  Gyor  sind  zahlreiche 
verwandte  Betriebe  entstanden. 

Zu  Beginn  des  Krieges  haben  diese  Industriezweige  aus 
begreifiichen  Gründen  sehr  stark  gditten,  jedoch  steht  ihnen 
beim  Wiedereintritt  normaler  Verhältnisse  ein  rascher  Auf- 
schwung bevor,  an  dem  auch  die  D'onauschiffahrt  den  regsten 
Anteil  zu  nehmen  verspricht.  Ja,  in  dieser  Hinsicht  fällt  ihr 
die  volkswirtschaftlich  außerordentlich  wichtige  Aufgabe  zu, 
die  Eisenbahnen  zu  entlasten,  die  nach  dem  Kriege  für  den 
Transport  von  Baumaterial  nur  in  beschränktem  Umfang 
in  Frage  kommen  können. 

Die  Vollständigkeit  der  Darstellung  läßt  es  nun  noch 
angebracht  erscheinen,  nach  der  Betrachtung  der  wichtigsten 
industriellen  Produktionsgrundlagen  ar.ch  die  Industrie 
des  [>  o n a LI  g e b i e t e s selbst  in  ihren  Hauptmomenten 
festzuhalten. 

Nach  der  gewerbestatistischen  Erhebung  vom  Jahre  1910 
waren  die  Hauptbetriebe  des  Donaugebietes  mit  2400  Unter- 
nehmungen (49,6«/o),  die  Nebenbetriebe  mit  261  (52,2ö/o)  an 
den  entsprechenden  Zahlen  des  ganzen  Landes  beteiligt. 
Von  den  Niederlassungen  mit  Motorenbetrieb  kamen  1858 
(48,4 g'o),  von  der  Motorenzahl  aber  4855  (52,7o/o)  und  von 
deren  Leistungskraft  303  109  HP  (50,1  go)  auf  das  Gebiet 
der  Donau.  An  Wasserrädern  und  Wasserturbinen  hatte 
das  Donaugebiet  nur  89  (14,4<yo)  mit  einer  HP-Anzahl  von 
10162  (18,8‘Vo).  Die  Zergliederung  der  Niederlassungen  nach 
der  Betriebsgröße  ergibt  ein  Vorherrschen  der  Mittel-  und 
Großunternehmung.  Zahlenmäßig  am  stärksten  partizipiert 
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die  Gruppe  der  Betriebe  mit  21 — 50  Angestellten*  mit  701 
Unternehmungen  (48,7 o/o),  diesen  zunächst  steht  die  Gruppe 
der  kleineren  Unternehmungen  (11—20  Angestellte)  mit  490 
Unternehmungen  (50,7 ‘b>).  Sehr  hoch  sind  die  Beteiiigungs- 
ziffern  der  Größenklasse  mit  100—200  Angestellten,  die 
373  Unternehmungen  _(49,4o,o)  und  diejenige  mit  201~~500 
Angestellten,  die  233  Unternehmungen  (54,5 o,o)  zählt,  und 
sie  steigern  sich  noch  bei  den  Großunternehmungen  mit 
501  — 1000  Personen,  die  mit  166  Unternehmungen  (56, 6", o) 
vertreten  sind.  Von  den  Riesenbetrieben  mit  mehr  als  1000 
Angestellten  lagen  84  (56,4 "o)  im  Gebiet  der  Donau,  dagegen 
W'aren  in  ihm  von  den  fabriksmäßigen  Kleinbetrieben  (mit 
1—10  Personen)  nur  335  Unternehmungen,  also  42,4''i)  ver- 
treten. 

Unstreitbar  begegnen  wir  in  den  hier  angeführten  An- 
teilsziflern  einem  bedeutenden  Vorsprung  der  industriellen 
Entwicklung  des  Donaugebietes  gegenüber  tierjenigen  des 
übrigen  Ungarn.  Bei  liornogener  Verteiluiig  auf  die  Ges.amt- 
i'läche  dieses  ferfitoriums  würde  in  ihnen  der  erstrebens- 
werte Zustand  zum  Ausdruck  kommen,  demzufolge  das 
Donautal  das  industrielle  (Reservoir  bilden  würde,  aus  liem 
der  größere  Teil  des  Landes  seine  gewerblichen  Erzeugnisse 
beziehen  könnte.  Aber  auch  hier  ist  es  die  Hauptstadt  und 
deren  Umgebung,  die  mit  ihrem  gan/en  industriellen  Gewicht 
auf  jene  Zahlen  bestimmend  einwirkt. 

Von  Wichtigkeit  ist  für  uns  schließlich  noch  die  Kenntnis 
der  Stärkeverhaltnisse  der  einzelnen  Industriegruppen  im 
Donaugebiet.  Das  absolute  Uebergewicht  hinsichtlich  der 
Zahl  der  beschäftigten  Personen  besitzt  die  Maschinen-  usw. 
Industrie  mit  47  581  Arbeitern  (72,3"o)  und  287  Betriebeti 
(56,9o/o),  wovon  aber  auf  die  Hauptstadt  und  deren  nähere 
Umgebung  allein  39  159  Arbeiter  und  173  Betriebe  entfallen; 


* Der  Begriff  Angesiellte  unitaßt  hier  .‘\rlreiter  sowohl  als  tedi- 
iiistihes  und  auch  kaufmännisohes  Peirsonal. 
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dieser  starke  Anteil  Budapests  wird  aus  d^m  Artcharaktcr 
der  in  dieser  Gruppe  zusammengefaßten  Industriezweige  ver- 
ständlich. 

Mit  34  960  Arbeitern  (56,7 o/o)  und  427  Betrieben  (44,5o/o) 
steht  die  Stein-,  Ton-,  Glas-  usw.  Industrie  an  zweiter  Stelle, 
und  diese  hohe  Anteilsrelation  kann  unzweifelhaft  als  ein 
Zeichen  der  industrieschaffenden  Kraft  der  Wasserstraße  an- 
gesehen werden.  Das  nämliche  gilt  auch  mit  Bezug  auf  die 
Lebens-  und  Genußmittelindustrie,  von  der  auf  das  Gebiet 
der  Donau  448  Unternehmungen  (48,7o/o)  mit  31401  Ar- 
beitern (45,8 Oo)  entfallen.  Diese  prozentuale  Beteiligung 
müssen  wir  auch  angesichts  der  sehr  günstigen  stofflichen 
Unterlagen  der  gewerblichen  Produktion  als  sehr  hoch  be- 
zeichnen, da  es  sich  hier  um  Industriezweige  handelt,  die 
ihrer  Natur  nach  größtenteils  über  das  ganze  Land  verstreut 
sind  (Mühlenindustrie).  Sehr  stattlichen  Anteilsziffern  be- 
gegnen wir  auch  in  der  Eisen-  und  Metallindustrie,  die  mit 
253  Unternehmungen  (60,4o,o)  und  mit  27  411  Arbeitern 
(51,40/0)  schwer  ins  Gewicht  fällt;  das  gilt  ganz  besonders 
auch  aus  dem  Gesichtspunkt  der  Binnenschiffahrt.  Dagegen 
ist  die  Holzindustrie,  wiederum  in  Uebereinstirnmung  rni^ 
der  Bodenkultur  des  Donaugebiets,  mit  259  Niederlassungen 
(32,9o/o)  und  14  853  Angestellten  (28,0o/o)  an  den  betreffenden 
Zahlen  des  Landes  verhältnismäßig  schwächer  beteiligt;  die 
gleiche  Erscheinung  treffen  wir  auch  in  der  I^apierindustrie 
an,  wiewohl  von  allen  zu  ihr  gehörigen  Unternehmungen 
56  (50,9o/o)  im  Donaugebiet  angesiedelt  waren,  in  denen 
aber  nur  2968  Arbeiter,  d.  h.  31,60/0^  Beschäftigung  fanden. 
Und  auch  diese  Anteilsverhältnisse  sind  bedingt  durdi  die 
betreffenden  Zahlen  der  Hauptstadt,  in  der  vorwiegend  die 
papierverarbeitenden  Industrien  ihren  Standort  haben, 
während  die  papiererzeugenden  Fabriken  mehr  im  gebirgigen 
Norden  des  Landes  gelegen  sind.  Die  relativ  höchste  Be- 
teiligung finden  wir  in  der  Konfektionsindustrie  des  Donau- 
gebietes mit  101  Unternehmungen  (71,5o/o)  und  10  714  Ar- 
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beitem  (73,Oo/o),  die  sich  ebenfalls  als  Folge  der  Bevor- 
zugung der  Hauptstadt  seitens  dieser  Industriegruppe  dar- 
stellt. Eine  analoge  Feststellung,  kann  auch  hinsichtlich  der 
Vervielfältigungsindustrie  gemacht  werden;  hingegen  er- 
fordert für  unsere  Zwecke  die  chemische  Industrie  größere 
Beachtung,  denn  von  allen  Unternehmungen  dieser  Gruppe 
kamen  183  (56,4o/o)  und  von  den  Arbeitern  13  194  (62,1 0/0) 
auf  das  Donaugebiet.  Mag  nun  auch  an  diesen  Zahlen  ufets 
Landeszentrum  nicht  unerheblich  beteiligt  sein,  so  kann  doch 
die  attrahierende  Wirkung  der  Donau  auf  einzelne  Zweige 
dieser  Industriegruppe  nicht  verkannt  werden.  Von  der 
Textilindustrie  des  Donaugebiets,  die  an  der  Zahl  der  Unter- 
nehmungen mit  121  (44,90  0)  und  an  der  Arbeiterzahl  mit 
17  668  (42,60;o)  partizipiert,  kann  gesagt  werden,  daß  sie 
in  ihrer  Ansiedlung  die  westlichen  Landesteile  (rechtes  und 
linkes  Donauufer)  und  den  Süden  Ungarns  bevorzugt,  wenn- 
gleich auch  in  Siebenbürgen  Textilfabriken  vereinzelt  auf- 
treten.  Dies  gilt  mit  entsprechender  Modifikation  auch  für 
die  zahlenmäßig  schwächere  Lederindustrie. 

Die  außerordentliche  Vielgestaltigkeit  der  Industrie  und 
die  Begrenzheit  des  hier  verfügbaren  Raumes  lassen  cs  nicht 
zu,  die  örtliche  Siedlung  der  Industrien  in  ihren  Einzelheiten 
zu  untersuchen,  und  den  Tendenzen  nachzuforschen,  die 
sie  besonders  bedingen.  Weit  weniger  noch  ist  es  möglich, 
die  zahllosen  Beziehungsfälle  aufzuweisen,  in  denen  sich 
eine  direkte  oder  indirekte  Einflußwirkung  der  Donaustraße 
auf  die  Niederlassung  und  den  Bestand  dieses  oder  jenes 
Zweiges  der  Industrie  nachweisen  ließe.  Eine  solche  Unter- 
suchung im  Einzelnen  zu  geben,  konnte  auch  nicht  beabsich- 
tigt werden,  da  es  nur  darauf  ankam,  die  allgemeinsten  Be- 
ziehungen zwischen  Donauverkehr  und  Industrie  in  Ungarn 
darzustellen. 

Die  Vergleichung  von  objektiven  Bedingungen  der  Schiff- 
fahrt mit  den  statistischen  Tatsachen  des  Verkehrs  sollte 
dabei  den  Zweck  erfüllen,  die  effektive  Unausgenutztheit 
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des  Donaustromes  und  die  sachliche  Möglichkeit  einer  Ver- 
kehrssteigei ung  darzutun;  das  geschah  unter  gleichzeitigem 
Hinweis  auf  die  wichtigsten  Hemmungsursachen  der  Schiff- 
fahrtseritwicklung  und  unter  Hervorhebung  der  Inhalts- 
elemente, aus  denen  die  konkrete  Verkehrsgestaltung  in  der 
üegenwart  resultiert.  Als  einer  der  iDedeutendsten  Faktoren 
für  die  Weiterentwicklung  des  Donauverkehrs  wurden  die 
Wirtschaftsgrundlagen  erkannt,  in  denen  die  ungarische  In- 
dustrie in  ihrer  Ausrichtung  auf  die  Wasserstraße  ihre  un- 
entbehrlichen Stützpunkte  finden  muß. 

Aus  den  gemachten  Feststellungen  läßt  sich  die  Er- 
fahrungstatsache ableiten,  daß  zwar  die  wirtschaftlichen  Sied- 
lungsbedingungen der  Industrie  im  I >onaugebiet  als  günstig 
zu  bezeichnen  sind,  und  daß  sich  auch  ein  ganz  bemerkens- 
werter Teil  der  ungarischen  Industrie  in  ihm  niedergelassen 
hat.  Jedoch  muß  mit  besonderem  Nachdruck  hervorgehoben 
werden,  daß  die  Standortswahl  der  Fabriken  nur  in  relativ 
wenigen  "Fällen  in  unmittelbarer  Nähe  der  Wasserstraße 
erfolgt  ist  und  daß  selbst  dort,  wo  dies  der  Fall  ist,  der 
Wasserweg  nicht  in  dem  Ausmaß  in  Anspruch  genommen 
wird,  als  dies  im  Verkehrsinteresse  und  zugleich  im  allgemein 
volkswirtschaftlichen  Interesse  Ungarns  wünschenswert  wäre. 

Aus  allen  Beobachtungen,  die  hier  gemacht  werden 
konnten,  erhärtet  eine  Tatsache  mit  unzweideutiger  Gewiß- 
heit: daß  die  Steigerungsfähigkeit  des  Donauverkehrs  in 
Ungarn  keine  theoretische  Fiktion  ist,  sondern  eine  in  der 
Lebendigkeit  der  Wirtschaftskräfte  verankerte  Potenz,  die 
bisher  nur  durch  die  verscliiedenartigsten  Hemmungs- 
momente in  ihrer  Entfaltung  aufgehalten  wurde.  Zweifellos 
ist  die  zukünftige  Schiffahrtsentwicklung  auf  der  ungarischen 
Donau  eng  verknüpft  mit  der  produktiven  Ausgestaltung 
des  gewerblichen  Lebens ; aber  sie  kann  sich  in  aufsteigender 
Richtung  nur  bewegen  durch  das  fruchtbare  Zusammen- 
wirken aller  derjenigen  Faktoren,  die  auf  der  einen  Seite 
die  Beseitigung  aller  bestehenden  Hindernisse  der  Schiffahrt, 
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auf  der  anderen  die  immer  inniger  werdende  Eingliederung 
des  Wasserverkehrs  in  den  Organismus  der  Wirtschaft  an- 
streben. 

In  der  Fixierung  dieser  Forderung  liegt  aber  nicht  nur 
ein  lokal  begrenzter,  ungarisch-nationaler  Gesichtspunkt,  es 
drückt  sich  in  ihr  ein  zentralemropäisch-internationales  In- 
teresse aus,  denn  nur  durch  die  zielsichere,  intensivste  Teil- 
arbeit, die  eine  unerläßliche  V^orbedingung  ergiebigen  Zu- 
sammenschaffens der  Völker  ist,  kann  die  Donau  ihrer  welt- 
wirtschaftlichen Zukunftsaufgabe  entgegengeführt  werden. 
Diese  aber  gipfelt  darin,  ,, einen  großen  Teil  des  bisherigen 
ozeanischen  Verkehrs  in  kontinentale  Wasserwege  zu  leiten, 
den  zentrifugalen  ozeanischen  Verkehrskräften  Mitteleuropas 
natürliche  und  zukunftsstarke  zentripetale  entgegenzustellen: 
solche  aber,  die  nie  zu  einem  geschlossenen,  sich  selbst  ge- 
nügsamen Verkehrsgebiet  erstarren  können,  sondern  Mit- 
teleuropa nur  als  schöpferischen  Quell  verwertend  - lebens- 
voll stets  aus  sich  herauszuwirken  vermögen:  über  Vorder- 
asien zu  den  Randländern  des  Indischen  Ozeans.“ 
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Lebenslaut 


loh,  Oskar  Tokayer,  bin  am  IG.  September  18S9  zu 
Besztercze  (Bistrilz)  mi  Ungarn  als  Sohn  des  verstorbenen  Kaufmanns 
Josef  Tokayer  und  dessen  Ehefrau  Babette  Tokayer  geboren  und  ge- 
höre der  mosaischen  Koniession  an. 

ln  meiner  Heimatsladt  habe  ich  das  hnmanistische  Gymnasium 
absolviert  und  daselbst  ihn  Jahre  1909  das  Reifezeugnis  erlangt.  Nach 
einem  Studium  von  4 Semestern  bestand  ich  1912  das  Dtplomexamcn 
an  der  HandeJshociischuIe  Berlin,  und  im  darauffolgenden  Jahre  habe 
ich  meiirör  ini!itäri.i3chen  Dienstpflicht  in  Budapest  genügt.  Bei  Kriegs- 
ausbruch bin  icli  ins  Feld  gezogen  und  habe  in  den  Kämpfen  gegen 
Rußland  eine  schwere  Verwundung  (Beschädigung)  erhallen.  Nach 
eiinem  fast  ejiiijährigen  Aufeii.ihalt  im  Lazarett  war  ich  erst  im  Früh- 
jahr 19K)  soweit  hergestellt,  daß  ich  i,m  Sommersemester  1910  meine 
Staidficn  wieder  aufnehnien  konnnte. 

Seither  bin  ich  an  der  Philosoph.  Fakultät  der  Köiiigl.  Friedriohs- 
Wiihielm-UiiiversL'tät  immatrikuliert  und  habe  hier  dm  staats wissen- 
schafllicheii  Hauptfach  dde  v^crlesungen  des  Henrn  Geheinirat  Herkner, 
'in  Phdlosophiie  die  Vorträge  der  Herren  Geheimräte  Erdmann  und 
Riehl,  in  Geschichte  diejeniigen  von  den  Herren  Geheiinräten  Dr. 
Schaefer  und  Meinecke  und  von  Herrn  Prof.  Hintze  gehört. 

Von  meinen  Semestern  an  der  Handelshochschule  wurden  mir  von 
der  hohen  Philosoph.  Fakultät,  laut  Bescheid  vom  7.  Juli  1916,  2, Se- 
mester angerechnet. 

Die  Promotiionsprüfung  bestand  ich  am  16.  Mai  191S. 


